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Die Bedeutung der natürlichen Umwelt in den Wirtschaftswissenschaften hat in den vergan-
genen Jahren kontinuierlich zugenommen: Durch die zunehmende ökologische Knappheit 
entwickelt sie sich zu einem ökonomisch knappen und somit entscheidungsrelevanten Para-
meter. Das Forschungsprogramm der Professur für Betriebswirtschaftslehre, insb. Betriebli-
che Umweltökonomie an der Technischen Universität Dresden spiegelt sich auch im Aufbau 
der Lehre wider. So fließen die gewonnenen Erkenntnisse aus theoretischer und praktischer 
Forschung direkt in die einzelnen Lehrveranstaltungen ein. Die vorliegenden „Dresdner Bei-
träge zur Lehre der Betrieblichen Umweltökonomie“ sollen diesen Prozess der Verzahnung 
unterstützen. Inhalt der Schriftenreihe sind in erster Linie ausgewählte Diplomarbeiten der 
Professur für Betriebliche Umweltökonomie, durch die der Leser Einblick in die Arbeits-
schwerpunkte und Transparenz über die Arbeitsinhalte gewinnen soll. Die Gestaltung der 
Schriftenreihe ist Frau Dipl.-Kffr. Susann Kaulich zu verdanken, die redaktionelle Arbeit, die 
Koordination der Autoren bzw. Herausgeber und das Layout der vorliegenden Schriftenreihe 
erfolgte durch Dipl.-Kffr. Lilly Scheibe. 
Die vorliegende Ausgabe beschäftigt sich mit dem Thema „Emissionshandel im Verkehr – 
Konsequenzen aus einzelwirtschaftlicher Perspektive“.1 Der Straßengüterverkehr und der Per-
sonenluftverkehr besitzen einen erheblichen Anteil an den CO2-Emissionen des Verkehrs. 
Der Staat zieht die Einführung eines Emissionshandels im Verkehr als Klimaschutzinstrument 
in betracht. Ein Up-Stream-Handel im Straßengüterverkehr und ein Down-Stream-Handel im 
Luftverkehr sind wahrscheinlich. Beide Branchen besitzen Möglichkeiten auf die Auswirkun-
gen des Emissionshandels zu reagieren. Die Straßengüterverkehrsunternehmen werden Ko-
operationen mit anderen Verkehrsunternehmen und den Verladern, den Einsatz von IuK-
Technologien und technische Optimierungen an den Fahrzeugen größtenteils umsetzen. Im 
Passagierluftverkehr werden die CO2-Reduktionspotentiale durch die Wachstumsraten der 
Verkehrsleistung konterkariert. Die großen Netz-Carrier können vor allem durch Vertiefung 
der strategischen Allianzen und langfristige Technologieinnovationen Vorteile gegenüber den 
Low-Cost-Airlines erlangen. Unter Einbezug der langfristigen Klimaschutzvorhaben auf 
staatlicher Ebene könnte eine Ausrichtung der am Emissionshandel teilnehmenden Unter-
nehmen auf eine umweltorientierte Strategie zusätzliche Potentiale freisetzen und eine Diffe-
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Voraussetzung für das langfristige Überleben eines Unternehmens ist die rechtzeitige Erfas-
sung von Veränderungen in den Markt- und Rahmenbedingungen, um notwendige Verände-
rungen der Unternehmensziele rechtzeitig umsetzen zu können. Dabei leiten die betroffenen 
Unternehmen aus den eintretenden Veränderungen und ihren Handlungsmöglichkeiten Kon-
sequenzen ab. Die Herleitung von Konsequenzen eines Emissionshandels im Verkehr aus ein-
zelwirtschaftlicher Perspektive ist Ziel dieser Diplomarbeit. Die Arbeit bildet den Abschluss 
des Studiums des Wirtschaftsingenieurwesens an der TU Dresden. Deshalb erfolgen - neben 
betriebswirtschaftlichen und volkswirtschaftlichen - auch technische Betrachtungen. 
Im ersten Schritt erfolgt die Definition eines Untersuchungsmodells (Kapitel 1). In der an-
schließenden Untersuchung steht die Beschreibung der klimapolitischen Hintergründe für 
einen Emissionshandel im Verkehr im Fokus. Auf Basis ihrer Anteile an den Treibhausgas-
emissionen wird der Untersuchungsrahmen auf die relevanten Verkehrsträger und –arten be-
schränkt (Kapitel 2). 
Anschließend erfolgt die Beschreibung des Handels mit Emissionszertifikaten. Nach einer 
kurzen Vorstellung des aktuellen Handels in der Energiebranche werden die verschiedenen 
Handelsansätze für den Verkehrsbereich analysiert. Die Ansätze, deren Umsetzung am wahr-
scheinlichsten erscheint, werden für die Untersuchung übernommen (Kapitel 3). 
Nach der Definition der einzuführenden Emissionshandelssysteme werden die Konsequenzen 
für die betroffenen Unternehmen hergeleitet. Basis der Herleitung sind die Handlungsmög-
lichkeiten der einzelnen Unternehmensbereiche und die Wettbewerbsstrategien der Unter-
nehmen. Die Untersuchungen beziehen sich auf Unternehmen innerhalb der Europäischen 
Union. 
Zusammenfassend werden folgende Fragen in der Arbeit beantwortet: 
1. Wie können Konsequenzen aus einzelwirtschaftlicher Perspektive hergeleitet werden? 
2. Warum soll ein Emissionshandel im Verkehrssektor eingeführt werden? 
3. Welche Emissionshandelsansätze sind in der Diskussion und welche sind relevant? 
4. Welche Handlungspotentiale existieren für die relevanten Verkehrsarten und -träger? 
5. Welche Konsequenzen können aus den Potentialen abgeleitet werden? 




Zu Beginn der Arbeit wird ein Untersuchungsmodell abgeleitet, welches der Gliederung und 
Systematisierung dient. Grundlage dieses Modells ist der an den Verkehrssektor angepasste, 
betriebswirtschaftliche Prozess der Entscheidungsfindung.  
1.1 Betriebswirtschaftlicher Untersuchungsrahmen  
Für die Festlegung einer Vorgehensweise bei der Untersuchung der einzelwirtschaftlichen 
Konsequenzen, müssen folgende Fragen geklärt werden: 
- Wie ist der Begriff „Konsequenz“ definiert? 
- Wie ist dieser Begriff aus betriebwirtschaftlicher Sicht zu verstehen? 
- Welche Handlungsfelder oder Bereiche eines Unternehmens müssen in einer Un-
tersuchung einbezogen werden um Konsequenzen ableiten zu können? 
Unter einer Konsequenz wird allgemein die Folge aus einem Sachverhalt verstanden.1 Zusätz-
lich wird auch die Eigenschaft der Folgerichtigkeit als Konsequenz bezeichnet.2 Auf die Auf-
gabenstellung dieser Arbeit übertragen bedeutet dies, dass Unternehmen sich veränderten 
Rahmenbedingungen gegenüber sehen und daraus Konsequenzen ableiten, also ihrem eigenen 
Handlungs- und Zielsystem nach folgerichtig reagieren. In diesem Zusammenhang kann 
gleichbedeutend von Entscheidungen gesprochen werden, welche nach Überprüfung von 
Handlungspotentialen getroffen werden. 
In der BWL werden Entscheidungen getroffen, in dem zuerst ein Aktionsraum bezüglich eines 
Zustandsraumes analysiert wird.3 Daraus ergeben sich Handlungsmöglichkeiten. Diese wer-
den wiederum mit den internen Unternehmenszielen bewertet. Das Ergebnis der Bewertung 
bildet die zu treffenden Entscheidungen (Konsequenzen) ab. 
Der Aktionsraum beinhaltet alle möglichen Aktionen eines Unternehmens. Aktionen gehen 
von verschiedenen Bereichen und Subjekten innerhalb des Unternehmens aus. Neben dem 
internen Know-how und den Mitarbeitern spielt dabei die Wertschöpfungskette eine entschei-
dende Rolle.4 Unter Wertschöpfungskette wird die unternehmensinterne Wertkette verstan-
den.5. Die Wertaktivitäten innerhalb der Wertkette sind die einzelnen Bausteine des Wettbe-
werbsvorteils.6 Sie unterscheiden sich in unterstützende und primäre Aktivitäten7 Die Wert-
schöpfungskette kann zur Untersuchung aller Aktivitäten (Aktionenraum) eines Unterneh-
mens benutzt werden.8 Bei der Untersuchung eines einzelnen Unternehmens ist die Zuord-
nung der Aktionen zu den einzelnen Unternehmensbereichen möglich.  
Der Zustandsraum definiert die Informationen über die Umwelt, also Rahmenbedingungen, 
welche das Unternehmen nicht beeinflussen kann.9 Die vielfältigen Interdependenzen und 
Rückkopplungen zwischen den Zustandsparametern erschweren die Definition eines Zu-
                                                 
1 Vgl. BERTELSMANN LEXIKON VERLAG GMBH (1996), S. 568. 
2 Ebenda. 
3 Vgl. WÖHE, G. (2002), S. 120 ff. 
4 Ebenda. 
5 Vgl. PORTER, M. E. (1999), S. 66. 
6 Vgl. PORTER, M. E. (1999), S. 69. 
7 Vgl. PORTER, M. E. (1999), S. 72. 
8 Vgl. PORTER, M. E. (1999), S. 63. 
9 Vgl. WÖHE, G. (2002), S. 121. 
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standsraumes. Das Emissionshandelssystem ist der zentrale Zustandsparameter für die Unter-
suchung. Ein Unternehmen kann das Emissionshandelssystem jedoch nicht losgelöst betrach-
ten. Wesentliche Bestimmungs- und Einflussfaktoren für einen Emissionshandel im Verkehr 
sind die klimapolitischen Hintergründe für dessen Einführung und die Anteile der einzelnen 
Verkehrsträger und –arten an den Treibhausgasemissionen. Die Untersuchung dieser beiden 
Zustandsparameter erfolgt in Kapitel 2. Auf Basis dieser Untersuchung kann anschließend der 
Zustandsparameter Emissionshandelssystem analysiert werden (Kapitel 3). Für die Unter-
nehmen werden die Markt- und Kostenstruktur innerhalb der Branche in erheblichem Maß 
von unternehmensexternen Faktoren beeinflusst. Deshalb werden zu Beginn der einzelwirt-
schaftlichen Untersuchung die Zustandsparameter Kostenstruktur und Marktstruktur für jede 
Verkehrsbranche separat analysiert. Bei der Herleitung von Handlungsmöglichkeiten können 
weitere Zustandsparameter in Form wichtiger Rahmenbedingungen auftreten. Diese werden 
an entsprechender Stelle kurz erklärt und eingeordnet. 





zi – Zustand der Unternehmensumwelt 
aj – Aktion 
eij – Handlungsmöglichkeit
 
Abbildung 1: Herleitung von Handlungsmöglichkeiten 
(eigene Darstellung, in Anlehnung an WÖHE, G. (2002), S. 124) 
Mittels unternehmensinternen Zielsystem erfolgt die Bewertung der Handlungsmöglichkei-
ten.10 WÖHE beschreibt das unternehmensinterne Zielsystem als Nutzenfunktion.11 Die be-
werteten Handlungsmöglichkeiten werden durch „Einsetzen“ in die Nutzenfunktion12 zu 
Nutzwerten.13 Die Nutzenfunktion kann für jedes einzelne Unternehmen variieren. Im Rah-
men dieser Arbeit ist eine Untersuchung aller möglichen Unternehmensziele für jede Unter-
nehmensart nicht möglich. Deshalb wird für das unternehmensinterne Zielsystem als Oberziel 
das Erlangen von Wettbewerbsvorteilen angenommen. Wie die Wettbewerbsvorteile erlangt 
werden können, spiegelt sich in der Wettbewerbsstrategie wieder. Laut PORTER kann ein 
Unternehmen durch die Wettbewerbsstrategie seine Position innerhalb der Branche verän-
dern.14 Die Wettbewerbsstrategie beinhaltet dabei keine bloße Reaktion auf die Umwelt, son-
dern auch den Versuch, diese Umwelt zugunsten des Unternehmens zu gestalten.15 Die drei 
grundlegenden Wettbewerbsstrategien sind Kostenführerschaft, Differenzierung und Konzent-
ration auf Schwerpunkte.16 Die Wettbewerbsstrategien können je nach Branche in abge-
wandelter Form vorliegen. 
                                                 
10 Ebenda. 
11 Vgl. WÖHE, G. (2002), S. 125. 
12 f(eij), vgl. WÖHE, G. (2002), S. 125. 
13 uij, vgl. WÖHE, G. (2002), S. 125. 
14 Vgl. PORTER; M. E. (1999), S. 26. 
15 Diese Sichtweise entspricht der in Einleitung und Kapitelanfang getätigten Aussagen zu Konsequenzen.. Vgl. PORTER; 
M. E. (1999), S. 26. 
16 Vgl. Abbildung 11 im Anhang. 
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1.2 Anpassung an den Verkehrssektor 
„Die Leistung eines Verkehrsbetriebes unterscheidet sich von der eines Industrie- oder Han-
delsbetriebes.17 Die klassische Einteilung der Wertaktivitäten führt im Dienstleistungsbereich 
oft zu Verwirrung.18 Deshalb muss die Wertschöpfungskette, welche entscheidend für die Zu-
ordnung der Aktionen ist, angepasst werden. Auf Basis der besonderen Produkteigenschaf-
ten19 im Verkehr wird die Wertkette nach PORTER angepasst. „Eingangslogistik“, „Operatio-
nen“ und „Ausgangslogistik“ werden zur primären Wertaktivität „Leistungserstellung“ zu-
sammengefasst. Zusätzlich fällt der Faktor „Kundendienst“ weg, da das Produkt „Verkehrs-
leistung“ nach seiner Inanspruchnahme verfällt und keine Wert erhaltende Tätigkeiten20 durch 
das Unternehmen nötig sind. Fördernde Tätigkeiten wie Produktanpassung oder Marketing 
werden dem Bereich „Absatzpolitik“ zugeordnet. Die unterstützenden Faktoren bleiben un-
verändert.21  
1.3 Zusammenfassung und Darstellung 
Zusammenfassend können folgende Schritte für die Untersuchung festgehalten werden: 
1. Definition der wichtigsten Zustandsparameter 
2. Herleitung von Handlungsmöglichkeiten unter Berücksichtigung der Wert schöpfen-
den Aktivitäten und des neuen Zustandes der Unternehmensumwelt (EHS-Einführung) 
3. Bewertung der Handlungsmöglichkeiten mittels Wettbewerbsstrategie22 
Die getroffenen Entscheidungen eines Unternehmens beeinflussen die Organisation und den 
Charakter der unternehmensinternen Wertschöpfungsaktivitäten, das Unternehmensumfeld23 
und können sich auf die Wettbewerbsstrategie auswirken.24 Diese Rückkopplungen innerhalb 
des Untersuchungsmodells erschweren die Ableitung von Konsequenzen. Zudem wird eine 
hohe Unsicherheit durch die Eigendynamik25 des Zustandsraumes erzeugt. Die Konsequenzen 
aus unternehmerischer Sicht werden nicht rechnerisch hergeleitet. Gründe dafür sind die un-
terschiedlichen Branchen und Unternehmenstypen. Die Berechnung unter Einbezug dieser 
Faktoren würde den Rahmen dieser Arbeit überschreiten. In Abbildung 2 (Seite 5) ist das Un-
tersuchungsmodell dargestellt. 
                                                 
17 OELFKE, W. (1994), S. 20. 
18 Vgl. PORTER, M. E. (1999), S. 80. 
19 Vgl. ABERLE, G. (2003), S. 230 ff. und OELFKE, W. (1994), S. 20 f. 
20 Vgl. PORTER, M. E. (1999), S. 71. 
21 In Abbildung 12 im Anhang ist die Wertschöpfungskette für Verkehrsdienstleistungen zusammengefasst. 
22 Es erfolgt keine  mathematische Berechnung der Entscheidungsalternativen durchgeführt. Vielmehr stehen die Herleitung 
aller Handlungspotentiale und der Versuch daraus Entscheidungen für die verschiedenen Wettbewerbsstrategien abzubil-
den im Vordergrund. 
23 Nur indirekt. 
24 Vgl. MORASH, E. A.; CLINTON, S. R. (1997), S. 16. 
25 Eigendynamik in dem Sinn, dass die Zustandsparameter ständiger Veränderung unterliegen, welche durch das Unterneh-
men teilweise schwer abzuschätzen ist. Als Beispiel kann der Ölpreis genannt werden. 













































Abbildung 2: Untersuchungsmodell der Diplomarbeit 
(eigene Darstellung) 
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2 Klimapolitischer Hintergrund 
Ziel dieses Kapitel ist die Beschreibung der Motive für die Einführung eines Emissionshan-
dels im Verkehr und die Bewertung der Verkehrsträger und –arten bezüglich ihrer Klimarele-
vanz. Dazu werden am Anfang die aktuellen Entwicklungen im Bereich des Klimawandels 
und des Klimaschutzes diskutiert. Durch die anschließende Darstellung der verkehrsbedingten 
THG-Emissionen und deren Entwicklung wird die Notwendigkeit von Klimaschutzmaßnah-
men in bestimmten Verkehrssektoren hervorgehoben. Zum Abschluss wird der Emissionshan-
del als eine Lösung zur CO2-Minderung im Verkehr eingeordnet. 
2.1 Status Quo im Bereich Klimawandel und Klimaschutz 
„In den vergangenen Jahrzehnten wuchs in der internationalen Gemeinschaft der Klimafor-
scher die Sorge, dass menschliche Aktivitäten negative Einflüsse auf das Klima der Erde aus-
üben könnten.“26 Aus diesem Grund wurde 1988 der „Zwischenstaatliche Ausschuss zum 
Klimawandel“ (IPCC) durch UNEP (United Nations Environment Program) und WMO 
(World Meteorological Organization) ins Leben gerufen.27 Er beschäftigt sich mit den wissen-
schaftlichen Aspekten des Klimawandels, seinen Auswirkungen und untersucht Klima-
schutzmaßnahmen.28 Das IPCC erstellt regelmäßig Zusammenfassungen der aktuellen For-
schungsergebnisse, welche in einem Sachstandsbericht29 veröffentlicht werden30 und Grund-
lage für die internationale Klimaschutzpolitik sind.31 Heute ist in der Wissenschaft die Er-
kenntnis gefestigt, dass der Mensch den natürlichen Treibhauseffekt durch Emission von 
Treibhausgasen (THG’s) verstärkt.32  
Einer Studie des MAX-PLANCK-INSTITUT FÜR METEOROLOGIE (MPI) zufolge könnte 
sich die globale Mitteltemperatur - bedingt durch den anthropogen verursachten Treibhausef-
fekt - bis Ende des 21. Jahrhunderts um 2,5 bis 4°C erhöhen.33 Die Folgen dieses Erwär-
mungsprozesses wären laut MPI gravierend. Neben höheren Maximum- und Minimumtempe-
raturen34, werden starke Niederschläge, sowie ansteigende Sommertrockenheit und ansteigen-
de Windgeschwindigkeiten erwartet.35 „Die Konsequenz dieser Entwicklung sind neben Ein-
flüssen und Schäden auf Landwirtschaft, Industrie und Infrastruktur auch eine mögliche un-
mittelbare Gefahr für menschliches Leben.“36 Außerdem werden Flora und Fauna in erhebli-
chem Maße beeinträchtigt37. Das UMWELTFORSCHUNSZENTRUM (UFZ) kam vor kur-
zem zu dem Ergebnis, dass durch den Klimawandel über die Hälfte der Pflanzenarten in Eu-
ropa bedroht sind.38 Auf Basis langjähriger Wetteraufzeichnungen kann gesagt werden, dass 
                                                 
26 MPI (2005), S. 7. 
27 Vgl. MPI (2005), S. 7. 
28 Ebenda. 
29 Vgl. IPCC (2001a): Climate Change 2001, Third Assessment Report. 
30 Vgl. MPI (2005), S. 6. 
31 In Deutschland beziehen sich die für Klimawandel und Klimaschutz zuständigen Bundesämter in ihren Publikationen auf 
den aktuellen IPCC Bericht von 2001. Vgl. UBA (2004a), S. 20; UBA (2005a), S. 1, UBA (200fb) S. 13 ff.; BfN (2004), 
S. 378 ff. 
32 Vgl. UNFCCC, Präambel („Die Vertragsparteien dieses Übereinkommens“). 
33 Vgl. MPI (2005), S. 5. 
34 Vgl. UBA (2004), S. 8 f. 
35 Ebenda. 
36 UBA (2004), S. 7. 
37 Ebenda. 
38 Vgl. UFZ (2006), S. 1 f. 
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Deutschland bereits vom Klimawandel betroffen ist.39 Aus volkswirtschaftlicher Perspektive 
könnte eine schnelle, aktive Klimaschutzpolitik einen weltweiten ökonomischen Schaden in 
Höhe von 200 Billionen US-$ bis 2050 vermeiden.40 Dieser Schaden betrifft auch Dritte, wel-
che nicht zum Klimawandel beitragen. Deshalb ist der Klimawandel volkswirtschaftlich als 
negativer externer Effekt41 einzustufen. Klimaschutz bedeutet im Folgenden also auch die 
Internalisierung von Kosten, welche durch externe Effekte entstehen. Zur Internalisierung der 
negativen externen Effekte bieten sich Abgabenlösungen und Zertifikatsregelungen an.42  
Um dem Klimawandel entgegen zu wirken, wurde 1992 eine Klimarahmenkonvention 
(UNFCCC) durch die Vereinten Nationen entwickelt und während der Konferenz der Verein-
ten Nationen zu Umwelt und Entwicklung in Rio de Janeiro zur Unterzeichnung ausgelegt.43 
Nach der Annahme der Klimarahmenkonvention im Jahr 1994 wurde auf der dritten Vertrags-
staatenkonferenz ein Protokoll zu dieser Klimarahmenkonvention fertig gestellt, welches ver-
bindliche Reduktionsverpflichtungen für THG-Emissionen enthält.44 Dieses Protokoll ist auch 
als Kyoto-Protokoll (KP) bekannt. Im KP sind die alle Treibhausgase klassifiziert.45 Die 
THG’s unterscheiden sich zum Teil erheblich in ihrer langfristigen Klimaschädlichkeit.46 
Deshalb hat das IPCC Richtlinien47 zur Messung und Dokumentierung von Treibhausgasen 
entwickelt, welche Faktoren für das Schädigungspotential jedes THG’s beinhalten.48. Das KP 
bildet die wichtigste Grundlage für die heutige europäische und deutsche Klimaschutzpoli-
tik.49 Es trat am 16. Februar 2005 nach der Ratifizierung Russlands in Kraft.50 Die Europäi-
sche Union hat sich zu einer Treibhausgasminderung von acht Prozent bis zum Zeitraum 
2008-2012 auf Basis von 1990 verpflichtet.51 Innerhalb der EU wurde eine Lastenteilung 
(burden sharing) durchgeführt52, in der Deutschland sich zu einer Reduzierung von 21%53 
bereit erklärt hat.54 Die internationalen Verhandlungen zu den weiteren Treibhausgasreduzie-
rungen nach 2012 sind bereits aufgenommen.55  
Es gibt Vorschläge, nach denen die EU bis 2020 insgesamt 30% gegenüber 1990 reduzieren 
soll.56 Die neue Bundesregierung strebt bei einer Festschreibung dieser EU-
Reduktionsverpflichtung eine darüber hinausgehende Reduktionsverpflichtung57 für Deutsch-
land an.58 Weil die weltweit bis 2012 eingesparten THG-Emissionen der dreifachen Menge an 
zusätzlich ausgestoßenen THG-Emissionen gegenüberstehen, müssen nach 2008 bzw. 2012 
                                                 
39 Vgl. UBA (2005c), S. 188. 
40 Vgl. KEMFERT, C.; PRAETORIUS, B. (2005), S. 134. 
41 Negative externe Effekte werden als nichtkompensierte Nachteile, die Dritten durch wirtschaftliche Aktivitäten entstehen. 
Im Fall von negativen externen Effekten wird auch von externen Kosten gesprochen. Vgl. BLUM, U. (2000), S. 9. 
42 Vgl. ABERLE, G. (2003), S. 100. 
43 Vgl. OHNE VERFASSER (2004a), S. 254 und UNFCCC, Artikel 20. 
44 Vgl. OHNE VEFASSER (2004a), S. 254 und KYOTO-GESETZ, Artikel 3. 
45 Vgl. Tabelle 15 im Anhang. 
46 Schädlichkeit im Sinne von Förderung der Globalen Erwärmung. 
47 Vgl. Tabelle 16 im Anhang. 
48 Vgl. HOUGHTON, J. et al (2001), S. 47. 
49 Vgl. OHNE VERFASSER (2005a), S. 671 und EUROPÄISCHE KOMMISSION (2006a), S. 6 f. 
50 Vgl. BMU (2005b), S. 6. 
51 Vgl. KYOTO-GESETZ, Anlage B. 
52 Vgl. UBA (2005d), S. 2 f. 
53 bis 2008-2012 auf Basis von 1990. 
54 Vgl. UBA (2005d), S. 31. 
55 Ab Mai 2006 Gespräche in Bonn. 
56 Vgl. OHNE VERFASSER (2005), S. 671. 
57 Vgl. Abbildung 13 im Anhang. 
58 Vgl. OHNE VERFASSER (2005), S. 671; UBA (2005b), S. 74. 
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weitere THG-Reduzierungen auf internationaler Ebene erfolgen.59 Um weitere THG-
Minderungen durchführen zu können, sind nicht nur Informationen zur Entwicklung der 
THG-Emissionen von Bedeutung, sondern auch Informationen über deren Zusammensetzung. 
In Deutschland sind die THG durch den Zusammenbruch der Industrie in der ehemaligen 
DDR stark zurückgegangen und haben seit 2000 ein stabiles Niveau.60 In der Europäischen 
Union ist die Entwicklung ähnlich der in Deutschland.61 Ab 1995 stabilisierten sich die euro-
päischen CO2-Emissionen, stiegen aber bis 2003 wieder an. CO2 besitzt in Bezug auf Menge 
und Schädigungspotential den größten Anteil an den THG’s in Europa und Deutschland. Wer-
den die CO2-Emissionen separat untersucht, kann festgehalten werden, dass im Jahr 2002 
ungefähr 13,5%62 der weltweit (durch Nutzung fossiler Energieträger) verursachten CO2-
Emissionen den EU-15-Staaten anzurechnen sind.63 Damit war Europa 2002 mit den Vereinig-
ten Staaten von Amerika64 und der Volksrepublik China65 einer der größten CO2-Emittenten. 
In wie weit der Verkehrsbereich dabei eine Rolle spielt, ist Gegenstand des anschließenden 
Kapitels. 
2.2 Anteil des Verkehrs an den THG-Emissionen 
Um den Anteil des Verkehrs an den THG-Emissionen feststellen zu können, muss vorher ge-
klärt werden, welche verkehrsbedingte Prozesse THG-Emissionen verursachen und wie hoch 
diese Emissionen sind. Dabei muss ebenfalls überprüft werden, ob auch innerhalb des Ver-
kehrssektors CO2 das wichtigste THG ist. Die Untersuchung erfolgt sehr detailliert, da für die 
späteren Betrachtungen von großer Bedeutung ist, welche Treiber es für klimaschädliche E-
missionen im Verkehr gibt. 
2.2.1 Einflussfaktoren für THG-Emissionen im Verkehr 
Eine anthropogene Quelle für THG’s66 ist die Nutzung fossiler Brennstoffe durch den Ver-
kehr.67 Bei den verkehrsbedingten THG’s handelt es sich hauptsächlich um CO2, N2O und 
CH4. Im Luftverkehr verursachen auch Wasserdampf und Sulfat- bzw. Russpartikel eine Er-
wärmung der Erdatmosphäre.68 Wird von einem Lebenszyklus-Ansatz ausgegangen, so 
verbrauchen Herstellung, Nutzung und Entsorgung der Verkehrswege und der Verkehrsmittel 
Energie. Dabei kann in Güter- und in Personenverkehr unterschieden werden.69 Die Richtlinie 
2003/87/EG zu einem EHS in der EU deckt die Emissionen, welche bei Herstellung von 
Kraftstoffen und Elektrizität für den Verkehrsbereich entstehen bereits ab.70 Deshalb fließt 
dieser Aspekt in die Betrachtungen nicht mit ein. Die Herstellung der Verkehrsinfrastruktur ist 
ebenfalls kein Gegenstand dieser Arbeit, da die energieintensive Industrie bereits in einem 
                                                 
59 Vgl. UBA (2005b), S. 28. 
60 Vgl. Tabelle 17 im Anhang. 
61 Vgl. Tabelle 18 im Anhang. 
62 Vgl. OECD (2005), S. 54 f. 
63 Vgl. Abbildung 14 im Anhang. 
64 Ca. 24% an weltweiten CO2-Emissionen, Vgl. OECD (2005), S. 54 f. 
65 Ca. 15% an weltweiten CO2-Emissionen, Vgl. Vgl. OECD (2005), S. 54 f. 
66 Vgl. UBA (2005a), S. 1-20 ff. 
67 Weitere Quellen sind. industrielle Prozesse, Lösemittel- und Produktverwertung, Landwirtschaft, Landnutzungsänderung 
und Forstwirtschaft, Abfall, Abwasser., Vgl. UBA (2005a), S. 1-20ff. 
68 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2005a), S. 4 
69 Vgl. ABERLE, G. (2003), S. 3. 
70 Vgl. Tabelle 19 im Anhang. 
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EHS integriert ist. 71 Die THG-Emissionen eines Verkehrsmittels werden so berechnet, wie in 
Abbildung 3 auf der folgenden Seite dargestellt. Bei den einzelnen Faktoren  handelt es sich 
um den spezifischen Emissionsfaktor des Treibstoffes, den spezifischen Treibstoffverbrauch 
des Verkehrsmittels und dessen Fahrleistung. Die Fahrleistung multipliziert mit Personenfahr-
ten oder Transportaufkommen ergibt die Verkehrsleistung.72 
tmzx – spezifischer Verbrauch des Treibstoffes x durch Ver-
 kehrsmittel m mit dem zusätzlichen Einflussfaktor z 
 (Fahrzeugdesign, Fahrverhalten, Verkehrsfluss, Bela-
 dung, …)73 in l/km 
egx –  spezifischer Emissionsfaktor des Treibstoff x in g/l 
Fm – Fahrleistung des Verkehrsmittels m in km/a 
Txm – Gesamtverbrauch des Treibstoffes x durch Verkehrs-
 mittel m in l/a 
Fm * tmzx = Txm 
 
egx *  Txm = Egm 
Egm – Gesamtmenge des Treibhausgases g verursacht durch 
 Verkehrsmittel m 
Abbildung 3: Berechnung der THG-Emissionen eines Verkehrsmittel 
(eigene Darstellung, in Anlehnung an ÖKO-INSTITUT (2004a), IFEU (2003), S. 46) 
Der spezifische Emissionsfaktor der jeweiligen Treibstoffart ist pro Gewichts- und Volumen-
einheit konstant. Das ÖKO-INSTITUT stellt mit GEMIS74 eine Datenbank zur Verfügung, 
welche die spezifischen Emissionsfaktoren für die verschiedenen Treibstoffe liefert. Die kon-
ventionellen Treibstoffarten, wie Benzin, Diesel und Kerosin sind in Bezug auf die Klima-
schädlichkeit am höchsten zu bewerten.75  
GEMIS liefert ebenfalls den spezifischen Treibstoffverbrauch für verschiedene Verkehrsmittel 
in Bezug zur Fahrleistung. Der spezifische Treibstoffverbrauch wird durch viele Faktoren 
bestimmt, wie aus der Darstellung des Faktors tmzx in der Abbildung ersichtlich ist. Im Bereich 
des Luftverkehrs sind die Klimawirkungen komplexer, da neben CO2, Methan und Ozon auch 
Wolken gebildet werden, welche besonders in höheren Bereichen der Atmosphäre klima-
schädlich sind.76 Die Gewichtung der Klimaeffekte von Nicht-CO2-THGs im Luftverkehr ist 
derzeit in Diskussion und noch nicht abgeschlossen77, weshalb nur CO2 für die Einleitung von 
Klimaschutzmaßnahmen im Luftverkehr vorerst in Frage kommt.78 
Das ÖKO-INSTITUT79 hat unter Berücksichtigung verschiedener Annahmen80 den spezifi-
schen Treibstoffverbrauch für einige Transportmittel berechnet und in Bezug zur Verkehrsleis-
tung gesetzt.81 Die verschiedenen Varianten82 sind als Prozesse in GEMIS abgebildet. Die 
                                                 
71 Außerdem entsteht der Großteil der THG-Emissionen in der Betriebsphase der Transportmittel und nicht bei der Herstel-
lung von Transportmitteln, Infrastruktur und Kraftstoffen. Vgl. UBA (2005e), S. 19. 
72 Vgl. ABERLE, G. (2003), S. 3. 
73 Vgl. IFEU (2003), S. 46. 
74 GEMIS – Globales Emissions-Modell Integrierter Systeme, Vgl. ÖKO-INSTITUT (2004a). 
75 Siehe dazu Tabelle 20 im Anhang. 
76 Vgl. FORSTER, P. M. de F., SHINE, K. P.; STUBER, N. (2006), S. 1119 f. 
77 Vgl. SCHUMANN, U. (2002), S. 7 f. 
78 Vgl. FORSTER, P. M. de F., SHINE, K. P.; STUBER, N. (2006), S. 1120 f. 
79 Das ÖKO-INSTITUT entwickelte die Datenbank GEMIS. 
80 Bspw. Annahmen für Lkw-Solo-AB-EURO 3-mittel: Lebensdauer 10 a, Fahrleistung 25.000 km/a, Tonnage 3,5 t. 
81 Vgl. Tabelle 21 im Anhang. 
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Verkehrsträger Straße und Luft sind dabei am klimaschädlichsten. Aus dem vorangegangen 
Kapitel ist bereits bekannt, dass CO2 in Europa und Deutschland den größten Anteil an den 
spezifischen THG-Emissionen besitzt. Dies kann für den Verkehr bestätigt werden, denn es 
wird - unabhängig von der Verkehrsleistung - zum überwiegenden Teil CO2 emittiert.83 Des-
halb erfolgt eine Beschränkung auf die CO2-Emissionen in den weiteren Betrachtungen. 
Die ausschließliche Untersuchung der Emissionsfaktoren von Kraftstoffarten und des spezifi-
schen Verbrauchs der Verkehrsmittel ist nicht ausreichend um die Gesamt-CO2-Emissionen zu 
berechnen. Der Verbrauch der Pkw in Deutschland ist beispielsweise von 1970 bis 2003 von 
9,6 l/100km auf 8,0 l/100km gesunken.84 Allerdings sind die CO2-Emissionen in dem glei-
chen Zeitraum gestiegen.85 Deshalb wird die Verkehrsleistung, welche die Fahrleistung ein-
bezieht, in die Analyse integriert. Der EUROPÄISCHEN KOMMISSION zufolge verzeichne-
ten die Verkehrsträger Straße und Luft im Bereich Personenverkehr im den letzten 15 Jahren 
hohe Zuwachsraten, während der Schienenverkehr demgegenüber nur gering anstieg.86 Im 
Güterverkehrsbereich kam es zu einem Anstieg bei Straßen- und Binnenschiffverkehr.87 Hin-
gegen spielt der Flugverkehr im Güterverkehrsbereich in Europa nur eine untergeordnete Rol-
le.88 Für Deutschland können die gleichen Aussagen getroffen werden, da hier die Entwick-
lungen und Verteilungen im Verkehrsbereich ähnlich sind.89 Nach dem der spezifische Emis-
sionsfaktor der Kraftstoffarten, spezifischer Kraftstoffverbrauch und Verkehrsleistung der 
Verkehrsmittel bekannt sind, können Gesamtkraftstoffverbrauch und Gesamt-CO2-Emissionen 
separat für Verkehrsmittel oder Verkehrsträger berechnet werden, was durch verschiedene 
Institutionen durchgeführt wurde. 
2.2.2 Status Quo 
Laut OECD hatten die verkehrsbedingten CO2-Emissionen der EU-15-Staaten 2002 einen 
Anteil von knapp 17% an den weltweiten CO2-Emissionen des Verkehrs.90 Innerhalb der EU 
(EU-15) trug der Verkehr 2002 zu 25% zum Ausstoß von CO2 bei.91 Deutschland wiederum 
verursachte an diesem Anteil 20% durch seinen Verkehrsektor.92 Aus den vorgelegten Zahlen 
kann abgeleitet werden, dass der Verkehrssektor einen hohen Anteil93 an den CO2-Emissionen 
in Europa und Deutschland hat.94 Die EUROPÄISCHE KOMMISSION bestätigt diese An-
nahmen mit veröffentlichten Daten zu den Anteilen der einzelnen Verkehrsträger in Europa. 
Im Jahr 2002 war der Verkehrsträger Straße Hauptemittent von CO2 mit ca. 83 % Anteil an 
den gesamten verkehrsbedingten CO2-Emissionen.95 Durch den linearen Zusammenhang mit 
den CO2-Emissionen ergeben sich ähnliche Verteilungen für den Treibstoffverbrauch.96  
                                                 
82 Verkehrsträger, Verkehrsmittel, Antriebssystem. 
83 Die Zahlen sind vergleichbar, weil schon bereinigt, d. h. in CO2-Äquivalenten angegeben. 
84 BMVBW (2004), S. 284 f. 
85 BMVBW (2004), S. 288 f 
86 Vgl. Tabelle 22 im Anhang. 
87 Vgl. Tabelle 23 im Anhang. 
88 Vgl. Abbildung 15 im Anhang. 
89 Vgl. Tabelle 24 und Tabelle 25 im Anhang. 
90 Vgl. OECD (2005), S. 55. 
91 Vgl. OECD (2005), S. 55 ff. 
92 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2004), S. 92. 
93Nur der Energiesektor hat einen höheren Anteil, Vgl. EUROSTAT (2006), S. 1. 
94 Vgl. Abbildung 16 im Anhang. 
95 Vgl. Abbildung 17 im Anhang. 
96 Vgl. BMVBW (2004), S. 280 ff. Endenergie und Kraftstoffverbrauch des Verkehrs; DLR (2006), Anhang S. 1-6. Energie- 
und Emissionsbilanz des Verkehrs.; EUROSTAT (2006), S. 1. 
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Der Emissionsanteil der Straße ist höher als ihr Anteil an der Verkehrsleistung, da die Straßen-
fahrzeuge höhere spezifische Emissionen verursachen. Wird der Luftverkehr hinzugerechnet, 
so verursachten Straßen- und Luftverkehr 2002 ca. 97% aller verkehrsbedingten CO2-
Emissionen in Europa. Die Zahlen des Luftverkehrs sind nicht ohne weiteres mit denen des 
übrigen Verkehrs vergleichbar, wie bereits erwähnt. Dennoch nehmen die CO2-Emissionen 
eine wichtige Stellung bei den THG des Luftverkehrs ein.97 
2.2.3 Zukünftige Entwicklung 
In einem Bericht aus dem Jahr 1999 sprach ZIESING davon, dass die auf Bundesebene ergrif-
fenen klimapolitischen Maßnahmen bis zum Jahr 2005 in allen Sektoren – außer im Verkehr – 
zu einer Senkung der CO2-Emissionen führen würden.98 Dennoch sanken bis 2000 die gesam-
ten CO2-Emissionen Deutschlands und die des deutschen Verkehrssektors. Danach gab es in 
beiden Kategorien einen leichten Anstieg des CO2-Ausstoßes.99 Der Verkehrssektor – und hier 
im speziellen der Straßenverkehr - entwickelt sich damit zur größten Bremse im europäischen 
Klimaschutz. Im Vergleich der Jahre 1992 und 2003 stiegen die THG-Emissionen des Ver-
kehrssektors um über 17%, während alle anderen Sektoren THG einsparten.100 Diese Tatsache 
ist zu großen Teilen in den Wachstumsraten des Straßen- und Luftverkehrs begründet, welche 
auch die angesprochenen Reduzierungen beim durchschnittlichen Verbrauch der Verkehrsmit-
tel konterkariert.101 
Die EUROPÄISCHE KOMMISSION geht in ihrem Weißbuch zur europäischen Verkehrspo-
litik von einem Wachstum der Verkehrsleistung des Personenverkehrs im Zeitraum 1998-2010 
von 24% aus.102 Der Anteil des Flugzeugs an der Gesamtverkehrsleistung im Personenverkehr 
wird steigen.103 Aus den vorangegangen Ausführungen folgt, dass ein Anstieg der CO2-
Emissionen im Straßenverkehr und Luftverkehr zu erwarten ist. Der Flugverkehr spielt dabei 
eine besondere Rolle aufgrund seiner hohen Wachstumsraten. Die CO2-Emissionen des inter-
nationalen Luftverkehrs von Flughäfen der EU werden voraussichtlich bis zum Jahr 2012 
gegenüber 1990 um 150% zunehmen.104 Das IPCC hat verschiedene Szenarien zur langfristi-
gen Entwicklung der CO2-Emissionen im weltweiten Luftverkehr berechnet. Im extremsten 
Fall könnten die CO2-Emissionen im internationalen Luftverkehr bis 2050 um 900% auf Basis 
von 1990 ansteigen.105 Da Europa ein wichtiger Akteur im globalen Luftverkehr ist106, trifft 
diese Entwicklung auch auf Europa zu.  
Auch im Güterverkehrssektor wird ein Anstieg der Verkehrsleistung durch die EUROPÄI-
SCHE KOMMISSION prognostiziert.107 Der Straßengüterverkehr wird seine Transportleis-
tung um ca. 50% von 1998 bis 2010 steigern.108 Dabei steigt der Anteil der CO2-Emissionen 
                                                 
97 Vgl. EK(1994), S. 22. 
98 Vgl. ZIESING, H.-J. (1999), S. 34. 
99 Vgl. BMVBW (2004), S. 288. und BMWA (2005), Tabelle 11. 
100 Vgl. Tabelle 26 im Anhang. 
101 Vgl. Tabelle 22 bis Tabelle 26 im Anhang. 
102 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2001), S. 135. 
103 von 6,4% in 1998 auf ca. 9,8% in 2010, Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2001), S. 135. 
104 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2005a), S. 2. 
105 Vgl. IPCC (1999), S. 6 
106 Europa verursacht ca. die Hälfte der CO2-Emissionen der Industrieländer im internationalen Luftverkehr, Vgl. EUROPÄ-
ISCHE KOMMISSION (2005a), S. 5 
107 Um 38% von 1998 bis 2010. 
108 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2001), S. 135 f.  
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des Straßenverkehrs innerhalb der Güterverkehrsbranche weiter an.109 Daraus kann geschluss-
folgert werden, dass im Güterverkehr der Verkehrsträger Straße weiterhin der größte Verur-
sacher von CO2-Emissionen sein wird. 
2.3 CO2-Minderung im Verkehrssektor 
In Deutschland befasste sich bereits 1994 die ENQUETE-KOMMISSION „SCHUTZ DER 
ERDATMOSPHÄRE“ DES DEUTSCHEN BUNDESTAGES (EK) mit Möglichkeiten für 
eine klimaverträgliche Mobilität.110 Der Kommission zufolge können Emissionsminderungen 
im Verkehrsbereich „…durch 
- Vermeidung von Verkehrsleistung, 
- Verlagerung von Verkehrsleistung auf andere Systeme, 
- Steigerung der Effizienz bei Verkehrsabläufen, sowie 
- Aktivierung einer besseren Technik der Systemkomponenten111 erreicht wer-
den.“112 
Später verankerte die rot-grüne Bundesregierung113 im Klimaschutzprogramm des Jahres 
2000 für die Bundesrepublik Deutschland verkehrspolitische Maßnahmen zur CO2-
Minderung. Die Umsetzung von Ökosteuer, Lkw-Maut, Selbstverpflichtungen der Automo-
bilindustrie oder emissionsbezogener Kfz-Steuer wurde teilweise bereits eingeleitet.114 An-
schließend erarbeitete die alte Bundesregierung zusätzliche Maßnahmen um die Minderungs-
ziele für 2008-2012 zu erreichen.115 Es wurde davon ausgegangen, dass mit diesen zusätzli-
chen Maßnahmen bis zu 10 Mio. t CO2 eingespart werden könnten. Die neue Bundesregie-
rung führt in ihrem Koalitionsvertrag ebenfalls Ziele zur CO2-Minderung im Verkehr an.116  
Das UBA beschreibt in einem Sachstandsbericht aus dem Jahr 2003117 weitere Maßnahmen 
zur CO2-Reduzierung.118 Neben einschränkenden Maßnahmen für Verkehrsträger und –mittel 
mit hohem CO2-Ausstoß119, ist auch die Förderung klimafreundlicher Verkehrsträger und –
mittel darin enthalten. Als ein Instrument zu CO2-Minderung wird der Handel mit Emissions-
zertifikaten genannt. Dabei ist festzuhalten, dass der CO2-Handel als eine monetäre Maßnah-
me zur Reduzierung der CO2-Emissionen im Verkehr angesehen wird. Die EUROPÄISCHE 
KOMMISSION hat keine konkreten Maßnahmen zu CO2-Reduktion im Verkehrsbereich vor-
gelegt. In ihrer Mitteilung zur „Strategie für eine erfolgreiche Bekämpfung der globalen Kli-
maerwärmung“ wird lediglich festgestellt, dass Luft- und Seeverkehr in Zukunft mehr zur 
CO2-Minderung beitragen sollen.120 Es wird größtenteils auf technologische Innovation121 zur 
CO2-Reduzierung gesetzt, wobei eine Push-and-Pull-Strategie122 zum Erreichen dieser Inno-
                                                 
109 Von 90% in 1998 auf 91% in 2010. 
110 Als Ziel wurde eine klimaverträgliche Verkehrspolitik definiert. 
111 Insbesondere an Fahrzeugen. 
112 EK(1994), S. 123. 
113 Legislaturperiode 1998-2002. 
114 Vgl. BMU (2005a), S. 46 f. 
115 Vgl. BMU (2005a), S. 46 f. und BMU (2006a), S. 19 f. 
116 Vgl. OHNE VERFASSE (2005), S. 673. 
117 Vgl. UBA (2003a): CO2-Minderung im Verkehr  
118 Vgl. Tabelle 27 im Anhang. 
119 Straßen- und Luftverkehr, wie in den vorherigen Kapiteln hergeleitet 
120 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2005b), S. 10. 
121 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2005b), S. 6 
122 Bedeutet in diesem Fall Förderung umweltfreundlicher und Regulierung/ Einschränkung umweltschädigender Mobilität. 
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vation zum Einsatz kommen soll.123 Die EUROPÄISCHE KOMMISSION hat aber konkrete 
Ziele in Bezug zur CO2-Minderung im Flugverkehr formuliert. Zu diesem Thema gab es in 
jüngster Vergangenheit124 öffentliche Konsultationen125 sowie Stellungnahmen126 der Kom-
mission. Zudem wurde eine Studie zur Einführung eines Emissionshandelssystems (EHS) im 
Luftverkehr in Auftrag gegeben.127 In Deutschland wurde seit 2000 die wissenschaftliche Un-
tersuchung zu einem eventuellen Emissionshandel im Verkehr vorangetrieben.128 Die voran-
gegangen Ausführungen unterstreichen, dass der Emissionshandel als eine Möglichkeit zur 
CO2-Reduzierung im Verkehr in der EU und Deutschland angesehen wird.  
2.4 Fazit 
Bis zu diesem Punkt der Arbeit kann zusammengefasst werden, dass der Klimawandel welt-
weit erhebliche Schäden in ökonomischer, ökologischer und sozialer Form verursachen wird, 
falls keine Gegenmaßnahmen eingeleitet werden. CO2 wird als das wichtigste THG nach 
Menge und Schädigungspotential angesehen. Deutschland und Europa haben mit dem KP 
Reduktionsverpflichtungen für die THG-Emissionen zugestimmt. Langfristig sind von institu-
tioneller Seite weitere Klimaschutzmaßnahmen vorgesehen. 
Der Verkehr verursacht einen erheblichen Anteil an den CO2-Emissionen weltweit, in Europa 
und in Deutschland. Damit trägt der Verkehrssektor zum anthropogen verursachten Klima-
wandel bei. Der Anteil der verkehrsbedingten CO2-Emissionen wird aufgrund hoher Wachs-
tumsraten in Straßen- und Luftverkehr in Zukunft weiter steigen. Deshalb werden die anderen 
Verkehrsträger (Schiene, Schiff) nicht weiter behandelt und der Untersuchungsrahmen auf den 
Straßen- und den Luftverkehr beschränkt. 
Im Bereich der CO2-Minderung sind im Verkehrssektor bereits verschiedene Maßnahmen 
eingeleitet worden. Ein zukünftiges Instrument zur CO2-Reduzierung im Verkehr könnte ein 
Emissionshandel sein. Dieser wird im nächsten Kapitel analysiert. 
                                                 
123 Die Push-and-Pull-Strategie kann auch aus den Instrumenten des UBAES erkannt werden, wobei die Maßnahmen sich 
nicht allein auf technische Optimierung fokussiert sind (siehe Tabelle 27). 
124 2005 bzw. 2006. 
125 Vgl. EUROPEAN COMMISSION (2005): Reducing the climate change impact of aviation – report on the public consul-
tation march-may 2005. 
126 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2005a): Mitteilung über Verringerung der Klimaauswirkungen des Luftverkehrs. 
127 Vgl. CE (2005): Giving wings to emission trading, Delft 2005. 
128 Vgl. FUTURECAMP GMBH (2002); IFEU (2003); ÖKO-INSTITUT (2002); ÖKO-INSTITUT (2004b); PWC (2002); 
UBA (2005e). 
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3 Emissionshandel im Verkehr 
Aktuell wird ein Emissionshandel in einigen Wirtschaftssektoren in Europa durchgeführt. An-
hand des derzeitigen Emissionshandels wird das Funktionsprinzip eines derartigen Systems 
erklärt. Anschließend erfolgt die genauere Beschreibung von Gestaltungsoptionen für ein 
mögliches Emissionshandelssystem im Verkehrsbereich. Ein besonderer Fokus liegt hierbei 
auf den möglichen Ansatzpunkten, denn diese bestimmen die Gruppe der verpflichteten Ak-
teure. Nach der Festlegung auf praktikable, umsetzbare Optionen, erfolgt deren detaillierte 
Beschreibung. Daraus können abschließend zentrale Aussagen zur Veränderung von Rahmen-
bedingungen betroffener Unternehmen gemacht werden. Die Erläuterungen werden aus staat-
licher Sicht durchgeführt um ein Verständnis der betroffenen Unternehmen für das institutio-
nelle Vorgehen zu erreichen. 
3.1 Der aktuelle Handel mit Emissionsrechten 
Laut Artikel 17129 beginnt der internationale Handel bestimmter Wirtschaftssektoren mit E-
missionszertifikaten ab 2008. In Deutschland und Europa startete der Emissionshandel bereits 
am 01. Januar 2005.130 Die EUROPÄISCHE KOMMISSION verspricht sich von der vorzei-
tigen Einführung des EHS praktische Erfahrungen und einen Vorsprung gegenüber den teil-
nehmenden Ländern anderer Kontinente. Beginnend mit dem Prinzip, welches dem Emissi-
onshandel zugrunde liegt, wird in den folgenden Unterpunkten auf wesentliche Aspekte des 
derzeitigen EHS eingegangen 
3.1.1 Funktionsprinzip 
„Der Handel mit Emissionen ist ein System, bei dem Unternehmen, entsprechend den um-
weltpolitischen Gesamtzielen ihrer Regierungen, bestimmte Anteile an den Treibhausgas-
emissionen zugeteilt werden, mit denen sie dann untereinander handeln können.“131 Der Staat 
betrachtet sich als „Eigentümer“ der natürlichen Umwelt und legt durch eine politisch-
administrative Entscheidung fest, bis zu welchem Ausmaß die Absorptionsfähigkeit der Um-
welt durch die Emittenten von Schadstoffen genutzt werden darf.132 Die Grundidee des Emis-
sionshandels ist die Förderung ökonomischer Flexibilität im Klimaschutz.133 Die Treibhaus-
gase sollen dort reduziert werden, wo es zu den geringsten Kosten passiert.134 Dabei führt der 
Emissionshandel als solcher nicht zu Emissionsminderungen, er schafft lediglich Anreize zur 
Erfüllung einer bestimmten Vorgabe für Emissionsreduktionen.135 Grundlage für den Emissi-
onshandel sind die europäische Emissionshandelsrichtlinie136 und der Nationale Allokations-
plan (NAP).137 Die NAP’s werden vom zuständigen Ministerium138 ausgearbeitet und unter-
                                                 
129 Vgl. KYOTO-GESETZ Art. 17 und RICHTLINIE 2003/87/EG Art. 4. 
130 Vgl. TEHG § 5 Abs. 1. 
131 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2000a), S. 8. 
132 Vgl. JUNKERNHEINRICH, M. (1998), S. 211 f. 
133 Vgl. BMU (2005b), S. 4. 
134 Vgl. BMU (2005b), S. 4 f. 
135 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2000a), S. 11. 
136 RICHTLINE 2003/87/EG. 
137 Vgl. BMU (2005b), S. 6. 
138 In Deutschland BMU. 
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liegen der Zustimmungspflicht der EU-Kommission.139 Der deutsche NAP für die Handelspe-
riode 2008-2012 (NAP II) liegt derzeit der EU-Kommission zur Prüfung vor.140 
Im NAP ist festgelegt wie viel CO2 von den vom Emissionshandel erfassten Anlagen ausge-
stoßen werden darf und nach welchen Regeln dieses Emissionsbudget auf die einzelnen Anla-
gen verteilt ist.141 Den Anlagen wird eine definierte Menge an CO2-Emissionszertifikaten zu-
geteilt. Basis für die Zuteilung waren für den NAP I die CO2-Emissionen der jeweiligen An-
lage in den Jahren 2000-2002.142 Anschließend werden die Zuteilungen um einen bestimmten 
Faktor verringert um das Gesamtemissionsziel (Cap) zu erreichen.143 Falls eine Anlage mehr 
CO2 ausstößt als Zertifikate vorhanden sind, müssen Zertifikate zugekauft werden. Diese Zer-
tifikate können von Unternehmen erworben werden, welche weniger CO2 ausgestoßen haben 
und somit zuviel Zertifikate besitzen.144 Dadurch entsteht ein Handel und jede Tonne CO2 
erhält einen Preis.145 Das Unternehmen entscheidet ob sich Zukauf von Emissionszertifikaten 
oder Installation emissionsreduzierender Technik rechnet.146 Der Staat gibt das Ziel, die Ge-
samtemissionsmenge vor und die Unternehmen setzen die Vorgabe in Eigenregie um. Zudem 
gibt es die Möglichkeit bei Errichtung von Neuanlagen Zertifikate übertragen zu lassen und 
gewinnbringend einzusetzen.147  
Das KP erlaubt die Erreichung der CO2-Emissionsziele durch zwei weitere flexible Mecha-
nismen. Zum einen ist es den Unternehmen gestattet Reduktionsmaßnahmen, welche in ande-
ren Annex-B-Ländern148 (bspw. OECD-Länder) durch das Unternehmen initiiert wurden, sich 
im Heimatland149 anrechnen zu lassen.150 Dieser Mechanismus wird Joint Implementation151 
(JI) genannt. Zum anderen können, die in Nicht-Annex-B-Ländern freigesetzten Emissionsre-
duktionseinheiten angerechnet werden. 152 Dieser Mechanismus wird als Clean Development 
Mechanism153 (CDM) bezeichnet. Im Gegensatz zum Cap-and-trade-Ansatz154 des klassi-
schen EHS wird bei den JI- und CDM-Maßnahmen projektorientiert agiert.155 Zertifikate aus 
JI-Maßnahmen werden als ERU156, Zertifikate aus CDM-Maßnahmen als CER157 bezeichnet. 
Der Handel mit ERU und CER ist durch eine Obergrenze beschränkt.158 Der Vollzug des EHS 
liegt auf europäischer Ebene in den Händen der Europäischen Kommission, welche einen 
Zentralverwalter bestimmt und die Einhaltung der Emissionsziele überprüft.159 Zudem werden 
                                                 
139 Vgl. BÖHRINGER, C.; LANGE, A.; MOSLENER, U. (2005), S. 311. 
140 Der NAP II  beschreibt Maßnahmen zur Implementierung und Ausgestaltung eines EHS auf der Ebene der Bundesrepu-
blik Deutschland und aktualisiert das Klimaschutzprogramm vom 13. Juli 2005. Vgl. BMU (2006a), S. 4. 
141 Vgl. BMU (2005b), S. 6. 
142 Ebenda. 
143 Vgl. BMU (2005b), S. 6 f. 
144 Vgl. BMU (2005b), S. 7. 
145 Ebenda. 
146 Ebenda. 
147 Vgl. BMU (2005b), S. 9. 
148 Die in Anlage B des KP aufgeführten Länder. 
149 Land, in welchem sich der Unternehmenssitz befindet. 
150 Vgl. KYOTO-GESETZ Art. 6. 
151 Deutsch: Gemeinsame Durchführung. 
152 Vgl. KYOTO-GESETZ Art. 12. 
153 Deutsch: Mechanismus für eine umweltverträgliche Entwicklung. 
154 Festlegung eines Gesamtbudgets und anschließender Handel. 
155 Vgl. OECD/IEA (2005), S. 24. 
156 Emission Reduction Units. 
157 Certified Emission Reductions. 
158 12% Anteil an gesamten Zertifikaten bei NAP II. Vgl. ROSENBOHM, K. (2006), S. 17, 
159 Vgl. RICHTLINIE 2003/87/EG Art. 20. 
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die Mitgliedsstaaten verpflichtet jährlich Berichte zum Emissionshandel und der Einhaltung 
der Ziele zu verfassen.160  
Nach der ersten Handelsperiode wird ein Fünf-Jahres-Zyklus eintreten.161 Die momentan in 
den Emissionshandel einbezogenen Sektoren sind in Tabelle 19 im Anhang dargestellt. Damit 
sind mehr als 12000 Industrieanlagen am Emissionshandel beteiligt.162 Diese sind für rund 
45% der CO2-Emissionen in der EU verantwortlich.163 Sektoren wie Haushalt oder Verkehr 
sind größtenteils164 nicht in den Emissionshandel mit einbezogen.165 Diese werden durch an-
dere Klimaschutzmaßnahmen166 reguliert, damit die jeweiligen nationalen Minderungsver-
pflichtungen der Mitgliedsstaaten der EU eingehalten werden.167 Bereits für die Folgeperio-
den ab 2008 lässt die Emissionshandelsrichtlinie Spielraum für die Einbeziehung weiterer 
Sektoren, wie beispielsweise den Verkehr.168 Die Bundesrepublik Deutschland setzte die 
Richtlinie der Europäischen Kommission zur Einführung eines Emissionshandelssystems 
durch zwei Gesetze169, und zwei Verordnungen170 um. In § 7 TEHG wurde festgelegt, dass die 
Bundesregierung für jede Zuteilungsperiode ordnungsgemäß einen NAP beschließt. Das 
TEHG regelt ebenfalls die Anrechnung von Zertifikaten aus CDM- und JI-Maßnahmen171 
sowie die Einrichtung eines zentralen Emissionshandelsregisters172 in Deutschland.173 Das 
Emissionshandelsregister wird in Deutschland vom der Deutschen Emissionshandelsstelle 
(DEHSt) verwaltet, welches dem UBA unterstellt ist.174 Falls ein Verantwortlicher seiner Ab-
gabepflicht nicht nachkommt, so verlangt die DEHSt eine Strafzahlung in Höhe von 100€ je 
Tonne CO2.175 
3.1.2 Auswirkung auf Unternehmen und Wettbewerb 
Die Mitgliedsstaaten müssen über die Aufteilung ihres - laut KP - fixierten Emissionsbudgets 
zwischen emissionshandelnden und restlichen Sektoren entscheiden.176 Durch die Teilnahme 
der Unternehmen an den Verhandlungen zu den NAP’s kann es zu großem Druck auf die je-
weilige Regierung und einer großzügigen Zuteilung von Emissionsrechten kommen.177 Die 
Folge ist eine zusätzliche Belastung der nicht teilnehmenden Unternehmen, da das Emissions-
budget der Länder fix ist.178 Die Einbeziehung des Verkehrssektors in den Emissionshandel 
hätte in diesem Fall einen Vorteil, da der Verkehrssektor bei den Verhandlungen zu Nationalen 
Allokationsplänen aktiv eingreifen könnte. Zudem erhöhen sich die potentiellen Einsparungen 
                                                 
160 Vgl. RICHTLINIE 2003/87/EG Art. 21. 
161 2008-2012, 2013-2017,… .Vgl. RICHTLINIE 2003/87/EG Art. 10. 
162 Vgl. BÖHRINGER, C.; LANGE, A.; MOSLENER, U. (2005), S. 309. 
163 Vgl. OECD/IEA (2005), S. 69. 
164 Aufbereitung des Treibstoffs und die Bereitstellung von Strom für den Schienenverkehr sind einbezogen. 
165 Vgl. Vgl. BÖHRINGER, C.; LANGE, A.; MOSLENER, U. (2005), S. 310. 
166 In Deutschland bspw. die Ökosteuer. 
167 167 Vgl. Vgl. BÖHRINGER, C.; LANGE, A.; MOSLENER, U. (2005), S. 310. 
168 Vgl. Vgl. RICHTLINIE 2003/87/EG Art. 30 Abs. 2a. 
169 Vgl. TEHG .und ZuG 2007. 
170 Vgl. ZuV 2007 und EHKostV. 
171 Vgl. TEHG § 13 Abs. 1 und Abs. 3. 
172 Das Emissionshandelsregister führt alle relevanten Daten über Ausgabe, Besitz, Übertragung und Abgabe der Zertifikate 
in Form einer standardisierten Datenbank und dient zur Veröffentlichung der Transfers und zur Kontrolle der Authentizi-
tät von Zertifikaten. Vgl. UBA (2005e), S. 111. 
173 Vgl. TEHG § 14 Abs. 1. 
174 Vgl. UBA (2005e), S. 111. 
175 Vgl. TEHG § 18 Abs. 1. 
176 Vgl. BÖHRINGER, C.; LANGE, A.; MOSLENER, U. (2005), S. 311. 
177 Vgl. BÖHRINGER, C.; LANGE, A.; MOSLENER, U. (2005), S. 312. 
178 Vgl. BÖHRINGER, C.; LANGE, A.; MOSLENER, U. (2005), S. 313. 
Emissionshandel im Verkehr  
 
17
aus einem EHS, je größer sein Anwendungsbereich ist.179 Aus Unternehmenssicht sind die 
Kriterien interessant, welchen der NAP gerecht werden muss. So sollte beispielsweise die 
Menge an Zertifikaten dem Potenzial der Emissionsminderung entsprechen.180 Auch das Ver-
bot der Begünstigung von Unternehmen, der Einbezug des Wettbewerbs mit Nicht-EU-
Ländern und die Regelung für neue Marktteilnehmer sind Kriterien für den NAP. Die Wett-
bewerbssituation auf EU-Ebene bleibt nur dann unverändert, wenn ähnliche Firmen oder In-
dustriesektoren in den EU-Ländern bei der Zuteilung von Zertifikaten gleich behandelt wer-
den.181 Derzeit gibt es aber Schwankungen bei den Zuteilungsfaktoren („Zertifikate pro histo-
rische Emissionseinheit“) aufgrund variierender CO2-Intensitäten der nationalen EHS-
Sektoren.182 Zusätzlich werden die EHS-Unternehmen durch die Implementierungskosten 
ungleich behandelt. Diese sind unabhängig von der Menge an CO2-Emissionen, welche durch 
das EHS-Unternehmen verursachten werden.183 „Für zahlreiche kleinere Betreiber stehen die 
Kosten daher in keinem Verhältnis zu den Emissionen.“184 
Der Wettbewerb mit dem nichteuropäischen Ausland kann durch das EHS ebenfalls beein-
flusst werden. Erstens kann es leichter zur Verdrängung emissionsintensiver heimischer Pro-
dukte durch Importe kommen.185 Zweitens sind Standortverlagerungen emissionsintensiver 
Industrien ins Ausland möglich.186 Drittens können die, aufgrund von Nachfragerückgang 
emissionsintensiver Produkte in Europa, sinkenden Weltpreise einen Anstieg der Nachfrage 
emissionsintensiver Produkte in der Welt bedeuten.187 Diese Effekte188 spielen laut IPCC je-
doch gegenüber anderen Rahmenbedingungen, wie Steuern und Arbeitsmarktvorschriften eine 
geringere quantitative Bedeutung bei der Standortwahl eines Unternehmens.189 Auch gegen-
über einer unabhängigen190 Reduzierung durch die Länder des KP sind diese nachteiligen Ef-
fekte in einem EHS geringer, wie der IPCC ausführt.191 
Ein weiterer Aspekt des EHS ist die Tatsache, dass es mit dessen Einführung zu einer Überla-
gerung bestehender umwelt- und energiepolitischer Instrumente192 kommt.193 Dies kann aus 
staatlicher Sicht zu Effizienzverlusten des Instrumentes führen.194 Aus unternehmerischer 
Sicht ist die Entstehung des NAP mit hohen Unsicherheitsfaktoren behaftet. Die relativ kurz-
fristige Festlegung der Allokationsregeln und die Ungewissheit über die zukünftige Gesamt-
menge an Zertifikaten können langfristige Investitionsentscheidungen der Unternehmen ver-
zögern.195 Allerdings können dynamische196 Zuteilungsregeln auch zu Aufschub der Investiti-
on führen, da Unternehmen sich günstige Vermeidungsoptionen für einen späteren Zeitraum 
                                                 
179 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2000a), S. 12. 
180 Vgl. RICHTLINIE 2003/87/EG Anhang III. 
181 Vgl. BÖHRINGER, C.; LANGE, A.; MOSLENER, U. (2005), S. 314. 
182 Vgl. BÖHRINGER, C.; LANGE, A.; MOSLENER, U. (2005), S. 319 f. 
183 Vgl. FUTURECAMP GMBH (2004), S. 10. 
184 FUTURECAMP GMBH (2004), S. 10. 
185 Vgl. BÖHRINGER, C.; LANGE, A.; MOSLENER, U. (2005), S. 315. 
186 Vgl. BÖHRINGER, C.; LANGE, A.; MOSLENER, U. (2005), S. 315. 
187 Vgl. BÖHRINGER, C.; LANGE, A.; MOSLENER, U. (2005), S. 315. 
188 So genannte leakage-Effekte, Vgl. Vgl. IPCC (2001), S. 543. 
189 Vgl. IPCC (2001), S. 543. 
190 Ohne ein EHS. 
191 Vgl. IPCC (2001), S. 543. 
192 Bspw. Produktionsstandards, Ökosteuern, Förderungen für Erneuerbare Energien und Kraft-Wärme-Kopplung. 
193 Vgl. Vgl. BÖHRINGER, C.; LANGE, A.; MOSLENER, U. (2005), S. 316. 
194 Grund ist nicht das EHS, sondern die bereits vor Einführung des EHS vorhandenen Unterschiede in der Regulierung. 
195 Vgl. Vgl. BÖHRINGER, C.; LANGE, A.; MOSLENER, U. (2005), S. 317. und OECD/IEA (2005), S. 14. 
196 Wie bei SO2-Handel in den USA (dadurch Erhöhung der langfristigen Preisstabilität). 
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aufbewahren können.197 Durch die große politische Einflussnahme verschiedener Interessen-
gruppen kommt es zusätzlich zu Risiken. Entsprechend komplex gestaltet sich das Risikoma-
nagement für EHS-Unternehmen.198  
Durch die großzügige Ausstattung199 der EHS-Sektoren mit CO2-Zertifikaten kam es zur 
volkswirtschaftlichen Ineffizienz, weil den Nichthandelssektoren zu hohe Vermeidungsziele 
auferlegt wurden.200 Aus Sicht der EHS-Unternehmen hingegen war die Einflussnahme auf 
den Zuteilungsplan und die damit verbundene Minimierung der intern anfallenden Redukti-
onskosten betriebswirtschaftlich effizient. Eine für die EHS-Unternehmen vorteilhafte Option 
besteht im Fall, dass durch die Teilnahme am EHS ein hoher Arbeitsplatzverlust droht. Die 
jeweilige Regierung könnte in diesem Fall zusätzlich CO2-Berechtigungen im Ausland erwer-
ben, diese den jeweiligen Anlagenbetreibern zuteilen und somit arbeitsmarktpolitische Defizi-
te des EHS ausgleichen.201 
Der internationale Handel mit Emissionszertifikaten birgt ein enormes volkswirtschaftliches 
und betriebswirtschaftliches Potential zur Kosteneinsparung gegenüber einzelstaatlichen 
Programmen.202 Schätzungen zufolge kann mit einem internationalen EHS gegenüber regio-
nalen oder nationalen Lösungen nahezu ein Fünftel der Reduktionskosten (1,7 Mrd. €/a) ein-
gespart werden.203 Zudem würde die Integration aller CO2-emittierenden Bereiche laut EU-
KOMMISSION die jährlichen Einhaltungskosten204 des aktuellen EHS205 von 6,9 Mrd. € auf 
6,0 Mrd. € sinken lassen.206 Vor der Einführung des EHS in Europa stand das Problem der 
Transaktionssicherheit zwischen den EHS-Unternehmen zur Diskussion. Die Auswirkungen 
auf die Gewinne der EHS-Unternehmen und die Preise ihrer Produkte wurden bereits unter-
sucht,207 was aber an dieser Stelle nicht näher analysiert wird. 
3.1.3 Einschätzung des derzeitige EHS 
ERDMANN schlussfolgert wie folgt: „Mit dem Zuteilungsgesetz 2007 wurde in Deutschland 
ein nationaler Allokationsplan in Kraft gesetzt, der weit entfernt ist von der mit dem Emissi-
onshandel verbundenen Zielsetzung eines effektiven und effizienten Klimaschutzes“.208 Seine 
Aussage begründet er mit denen im Zuteilungsgesetz 2007 Kohlekraftwerksbetreibern zuge-
sprochenen politischen Renten, der Vergrößerung von Eintrittsbarrieren für Neueinsteiger und 
der damit mangelhaften, teilweise „ökologisch kontraproduktiven“ Lösungen.209 Weiterhin 
stellt ERDMANN eine Instrumentalisierung des Klimaschutzes für Interessenpolitik fest. In 
den aktuellen EHS-Sektoren gibt es laut ERDMANN „…praktisch keine Technologien, mit 
                                                 
197 Ebenda. 
198 Vgl. SANDHÖVEL, A. (2004), S. 24. 
199 In der ersten Handelsperiode haben nur Deutschland und Großbritannien ihre CO2-Berechtigungen gegenüber den Ist-
Emissionen 2000-2002 verringert, vgl. ERDMANN, G. (2005), S. 347. 
200 Vgl. BÖHRINGER, C.; LANGE, A.; MOSLENER, U. (2005), S. 318. 
201 Vgl. RICHTLINIE 2003/87/EG Art. 29 und ZuG 2007 § 6 (3). 
202 Volkswirtschaftlich: bei gleichen Regulierungskosten höhere CO2-Einsparungen; Betriebswirtschaftlich: bei gleichen 
CO2-Einsparungen weniger Reduktionskosten, da niedrigere Reduktionskosten in anderen Ländern genutzt werden. 
203 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2000a), S. 12. 
204 Kosten zur Einhaltung der Emissionsziele. 
205 Mit EU-weiten Handel und Teilnahme der energieintensiven Industriesektoren. 
206 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2000a), S. 31 f. 
207 Vgl. SMALE, R. et al (2006): The impact of CO2-emission trading on firm profits and market prices 
208 ERDMANN, G. (2005), S. 364. 
209 Vgl. ERDMANN, G. (2005), S. 364 f. 
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deren Hilfe eine weitgehende Beibehaltung der Produktionstätigkeit und des Konsumniveaus 
bei deutlich abgesenkten Emissionen möglich wäre.“210  
Auch das DIW äußert sich in einem offenen Brief zum neuen NAP kritisch gegenüber der 
Durchführung des EHS in Deutschland. So wird eine Auktionierung von mindestens 10% der 
Zertifikate gefordert um Erfahrungen zu sammeln und Investitionsanreize zu geben.211 Mit 
einer wiederholten kostenlosen Allokation der Rechte würden laut DIW zunehmend Erwar-
tungen über staatliche Allokationen die unternehmerischen Entscheidungen bestimmen.212 
Das WUPPERTAL INSTITUT gibt 29 Empfehlungen an das Bundesumweltministerium.213 
Darin wird die mangelnde Förderung von emissionsarmen Alternativen zu den bisherigen 
Energieträgern unterstrichen, sowie die nötige Einführung von Klimaschutzinstrumenten in 
den anderen Wirtschaftssektoren unterstrichen.214 
Der Nutzen215 des EHS aus unternehmerischer Sicht ist sehr begrenzt, neben der monetären 
Aufwertung von Innovationen in Umwelttechnologien216 existieren weiche217 Faktoren, wel-
che Nutzen für die Klimaschutz-Akteure darstellen. Zum Beispiel können durch Schutzan-
strengungen „positive Gefühle“ bei den Akteuren entstehen.218 Dieser Nutzen wird in der 
Volkswirtschaft als sekundärer Nutzen bezeichnet.219 Dieser wird im weiteren Verlauf nicht in 
die Untersuchungen mit einbezogen. 
3.1.4 Zwischenfazit 
Zu den Ausführungen zum derzeitigen EHS kann festgestellt werden: 
- die Durchführung ist politisch und wissenschaftlich umstritten  
- es existieren verschiedene Möglichkeiten zur Gestaltung des EHS 
- die Vergabe der Zertifikate ist politischem Einfluss und Lobbyismus ausgesetzt 
- der Verkehr ist nicht integriert 
- eine Teilnahme des Verkehrs ist erst ab dem Jahr 2013 wahrscheinlich, da der vor-
liegende Entwurf des NAP II den Verkehrssektor außen vorlässt 
- eine Teilnahme hätte für Verkehrsunternehmen den Vorteil, dass sie Einfluss auf 
Reduktionsverpflichtungen nehmen könnten 
- die Diskriminierung gegenüber ausländischen Teilnehmern kann aufgrund der Ü-
berlagerung von Regulierungsinstrumenten und unterschiedlicher Verteilung der 
Emissionen in anderen Ländern nicht verhindert werden 
- durch die kurze Dauer der Handelsperioden (5 Jahre) sind langfristige Investitio-
nen mit sehr hohem Risiko verbunden 
                                                 
210 ERDMANN, G. (2005), S. 363. 
211 Vgl. DIW (2006), S. 1. 
212 Ebenda. 
213 Vgl. WUPPERINST (2006), S. 2. 
214 Vgl. WUPPERINST (2006), S. 6 f. 
215 Hier nicht der langfristige Gewinn durch Verminderung von Klimakosten betrachtet. 
216 Unternehmen, die auch ohne EHS in umweltfreundliche Technologien investierten, profitieren zusätzlich. 
217 Nicht monetärer, berechenbarer Art. 
218 Vgl. PITTEL, K.; RÜBBELKE, D. (2005), S. 374. 
219 Ebenda. 
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3.2 Gestaltungsoptionen für den Verkehrssektor 
Der im vorigen Abschnitt beschriebene aktuelle Handel mit Emissionsrechten hat, wie er-
wähnt, bereits Auswirkungen auf den Verkehrsbereich. Durch den Einbezug der Strombereit-
stellung, werden etwa 80% des Schienenverkehrs durch die EU-Richtlinie 2003/87/EG abge-
deckt.220 Die Aufbereitung des Kraftstoffes in den Raffinerien ist ebenfalls integriert.221 Damit 
sind von den verkehrsbedingten CO2-Emissionen des Jahres 2002 ca. 17% durch das klassi-
sche EHS betroffen.222 Die restlichen 83% könnten nach Meinung verschiedener wissen-
schaftlichen Institutionen durch ein EHS reguliert werden. Eine vertiefte Diskussion des 
Themas „Emissionshandel im Verkehr“ wird seit Beginn der 1990er auf internationaler Ebene 
geführt.223  
Die ersten Erfahrungen mit einem Zertifikatehandel im Verkehrsbereich wurden bereits in den 
1970ern in den USA gemacht. Die USEPA224 initiierte 1973225 einen Handel mit Bleigehalten 
um einen Ausstieg aus verbleitem Benzin bis 1987 zu erreichen.226 Der Unterschied zum EU-
EHS ist die Bindung an spezifische Grenzwerte und nicht an eine absolute Obergrenze (Cap). 
Der amerikanische Blei-Handel wird als erfolgreiches Beispiel für den Einsatz eines EHS 
angesehen.227 Die Kosten der Durchführung waren gering, was vor allem an der einfachen 
Quantifizierbarkeit des Bleigehaltes von Benzin lag.228 Der Kohlenstoffgehalt von Kraftstof-
fen ist ebenfalls leicht zu quantifizieren.229 Im Unterschied zum Bleigehalt ist die Reduzie-
rung des Kohlenstoffgehaltes nicht ohne grundlegende Änderung der Kraftstoffzusammenset-
zung möglich.230 Weitere Erfahrungen mit dem Handel von Emissionsrechten wurden in den 
USA in Kalifornien mit dem „Zero-Emission vehivcle programme“231 und landesweit mit den 
CAFE-Standards232 gemacht. Darauf wird an dieser Stelle nicht näher eingegangen.  
Aus den Erläuterungen zum bestehenden EHS in Europa und zum US-Handel mit Blei-
Gehalten geht hervor, dass verschiedene Gestaltungsoptionen für einen Zertifikatehandel exis-
tieren. Bei der Untersuchung der Ausgestaltungsoptionen für ein EHS im Verkehr stellt sich 
zum Beispiel die Frage nach den zertifikatspflichtigen Akteuren. Die Rahmenbedingungen 
des Marktes, die Vergabemodalitäten für die Zertifikate und die Anrechnungseinheit, nach 
dem diese vergeben werden, sind weitere Gestaltungspunkte für ein EHS im Verkehr.233 In 
Abbildung 4 auf der folgenden Seite sind die Gestaltungselemente eines EHS im Allgemeinen 
zusammengefasst. Die in der Abbildung dargestellten Elemente werden im Folgenden kurz 
erläutert. Auf Basis der Erläuterung können Aussagen zur konkreten Bedeutung dieser Ele-
mente im Verkehrssektor getätigt werden.  
                                                 
220 Vgl. UBA (2005e), S. 28. 
221 Ebenda. 
222 Ebenda. 
223 Vgl. Tabelle 9 im Anhang. 
224 Umweltagentur der USA. 
225 Vgl. RAUX, C. (2002), S. 151. 
226 Vgl. UBA (2005e), S. 50. 
227 Vgl. UBA (2005e), S. 51. 
228 Ebenda. 
229 Vgl. Tabelle 20 im Anhang. 
230 Vgl. DOBES, L. (1999), S. 88. 
231 Vgl. HALSNAES, K. (2001), S. 157. 
232 Vgl. ZAPFEL, P. (2000), S. 7. 
233 Vgl. IATA (2001), S. 10, 39 ff. 

















Abbildung 4: Gestaltungselemente eines Emissionshandelssystems 
(eigene Darstellung) 
Bei der Marktintegration existieren zwei mögliche Formen. Ein offener Markt bedeutet, dass 
die Teilnehmer eines EHS im Verkehr mit anderen Sektoren (Energiewirtschaft) handeln kön-
nen. Ein geschlossener Markt beschränkt sich hingegen nur auf die Akteure eines Sektors 
(Verkehrsunternehmen).  
Die Art der Primärallokation ist derzeit Grund für einige Institutionen Kritik am Entwurf zum 
NAP 2008-2012 zu äußern. Grundsätzlich existieren drei Optionen zur Vergabe der Zertifika-
te. Zum einen könnte die vergebende Institution die Rechte kostenlos zuteilen, was auch als 
Grandfathering bezeichnet wird. Der damit verbundene meist monatelange politische Aus-
handlungsprozess führte beim derzeitigen EHS zur einer Vielzahl von Sonderregelungen und 
beeinträchtigte die Effizienz und Transparenz des Systems.234 Eine zweite Möglichkeit wäre 
die Auktionierung mit vielen zusätzlichen Ausgestaltungsmöglichkeiten. Diese Vergabemoda-
lität ermöglicht eine gerechte Verteilung, da die Zahlungsbereitschaften der Akteure deren 
Vermeidungskosten widerspiegeln.235 Es werden also zuerst dort CO2-Emissionen reduziert, 
wo es am günstigsten ist. Beim Benchmarking werden die Emissionsrechte ebenfalls kosten-
los zugeteilt, allerdings auf Grundlage von spezifischen Werten bezogen auf eine Outputein-
heit des Sektors (Benchmarks).236 Die Outputeinheit könnte die Fahr- bzw. Flugleistung sein. 
Demnach wird der Durchschnitt von CO2-Emissionen und Fahrleistung des Sektors ermittelt 
und mit dem Minderungsziel gewichtet. Anschließend wird die Fahrleistung jedes Akteurs mit 
diesem Benchmark multipliziert, woraus sich die Zertifikatemenge des Akteurs ergibt.237 Ver-
schiedene Quellen kombinieren die beschriebenen Vergabeformen miteinander, was an dieser 
Stelle nicht näher erläutert wird.238 Die Auktion der Zertifikate wird von PWC als beste Ver-
gabemöglichkeit eingestuft, weil lediglich mit Akzeptanzproblemen bei den Akteuren zu 
kämpfen ist.239 
Die Form des Handels im klassischen EHS ist die des Cap-and-Trade. Danach besteht eine 
feste Obergrenze für die CO2-Emissionen. Es werden jedem Marktteilnehmer Zertifikate in 
Höhe seiner im Basisjahr emittierten CO2-Menge zugeteilt. Anschließend wird diese Menge 
                                                 
234 Vgl. WUPPERINST (2006), S. 12. 
235 Vgl. ÖKO-INSTITUT (2004b), S. 92. 
236 Vgl. ÖKO-INSTITUT (2004b), S. 95. 
237 Ebenda. 
238 Vgl. ÖKO-INSTITU (2004b), S. 105. 
239 Vgl. PWC (2002), S. 56. 
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mit dem Minderungsziel multipliziert (z. B. 97%). Dieser Wert stellt das Cap dar. Falls das 
Unternehmen mehr CO2 emittiert, muss es Zertifikate kaufen. Falls es unter dem Cap liegt, 
kann es Zertifikate verkaufen. Baseline-and-Credit hingegen orientiert sich an einem relativen 
Minderungsziel. Dabei wird durch die Regierung oder durch eine internationale Vereinbarung 
eine so genannte Baseline in Form eines spezifischen Emissionswertes vorgegeben.240 Dieser 
Wert wird auch Performance standard rate genannt.241 Mit dieser Handelsform lassen sich 
allerdings keine Obergrenzen für Gesamtemissionen einhalten.242 Ein Beispiel dafür ist der 
US-Handel mit Bleigehalten. 
Aus Sicht der Verkehrsunternehmen ist es wichtig zu erfahren, ob sie aktiv am EHS teilneh-
men oder nur indirekt betroffen sind. Welche Akteure einbezogen sind hängt vom Ansatzpunkt 
des EHS ab. Ziel ist die Einbeziehung von Akteuren, welche möglichst hohen Einfluss auf die 
Emissionen haben. Die möglichen Ansätze für ein EHS im Verkehr nehmen großen Raum in 
der wissenschaftlichen Debatte ein. Das UBA veröffentlichte 2005 einen Forschungsbericht 
zum Thema „Emissionshandel im Verkehr“ in dem praktische Umsetzungs- und Ausgestal-
tungsoptionen möglicher Emissionshandelsansätze im Verkehrssektor diskutiert werden.243 
Bis dahin durchgeführte Studien244 wurden vom UBA analysiert. Anschließend wurde ein 
Ansatz als vorteilhafter und praktikabler gegenüber den anderen Ansätzen festgelegt und die-
ser genauer untersucht. Allerdings enthält die Studie keine ökonomischen Modellrechnungen 
der Wirkungen eines EHS im Verkehr.245 Das UBA nimmt in seiner Studie vor allem Bezug 
auf drei mögliche Handelsansätze für den gesamten Bereich des Straßen-, Schiff- und Schie-
nenverkehrs.246 Der Autor dieser Arbeit orientiert sich an diesem Vorgehen und beschreibt im 
folgenden Kapitel die Ansätze für ein EHS im Verkehr.  
3.3 Ansätze für einen Emissionshandel im Verkehr 
Ziel dieses Abschnitts ist die Beschreibung der möglichen Ansatzpunkte eines EHS im Ver-
kehr. Dabei steht vor allem das Hervorheben überzeugender Ansätze im Vordergrund. Diese 
vorteilhaften Ansätze werden anschließend für Straßenverkehr und den Passagierluftverkehr 
genauer erläutert. Die Auswahl der Ansatzpunkte wägt grundsätzlich ab zwischen der großen 
Anzahl Zertifikatspflichtiger (und damit hohen Transaktionskosten) und einer eventuellen 
Zielungenauigkeit, aufgrund der unvollständigen Preisüberwälzung.247 Die Wahl des Ansatz-
punktes soll dabei gewährleisten, dass die Emissionen mit vertretbarem Aufwand möglichst 
vollständig erfasst werden.248 Die Ansatzpunkte im Verkehr orientieren sich an dem Prozess 
der Mobilität von Personen und Gütern. Dieser wird durch die Nutzung von Verkehrsmitteln 
ermöglicht249 Die Verkehrsmittel verursachen CO2-Emissionen durch die Verbrennung der 
                                                 
240 Vgl. ÖKO-INSTITUT (2004b), S. 51. 
241 Ebenda. 
242 Vgl. IATA (2001), S. 39. 
243 Vgl. UBA (2005e), S. 15. 
244 Unter anderem von IFEU, PWC, ÖKO-INSTITUT. 
245 Vgl. UBA (2005e), S. 16. 
246 Der Luftverkehr wurde separat in ÖKO-INSTITUT (2004b) für das UBA untersucht. 
247 Vgl. IFEU (2003), S. 33. 
248 Vgl. PWC (2002), S. 28. 
249 Vgl. Kapitel 2.2. 
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Kraftstoffe. Die CO2-Emissionen können beeinflusst werden durch Beteiligte der Kraftstoff-
bereitstellung, der Fahrzeugherstellung und der Fahrzeugnutzung.250 
Grundsätzlich existieren demnach drei Pfade auf denen Ansatzpunkte für ein Emissionshan-
delssystem zu suchen sind. Die Pfade sind über die Energiekette251 und die Wertschöpfungs-
kette miteinander verbunden.252 Die Energiekette nimmt dabei eine zentrale Rolle ein, denn in 
ihr sind Kraftstoffbereitstellung und -verbrauch (Fahrzeugnutzung) bereits abgebildet. „Durch 
den direkten Zusammenhang zwischen eingesetzter Treibstoffmenge und daraus bei der 
Verbrennung entstehenden Kohlendioxidemissionen ist es bei den eingesetzten Energieträ-
gern253 denkbar, an jedem Punkt der Energiebereitstellungskette ein Emissionshandelssystem 
zu etablieren und mit diesem die gesamten CO2 präzise und vollständig abzudecken.“254  
Öl als Primärenergieträger, mit dem größten Anteil an der im Verkehr eingesetzten Energie, 
wird zu 97% nach Deutschland importiert.255 Falls die Unternehmen, welche Öl in Europa 
fördern in ein EHS eingebunden wären, würde nur ein Teil der Primärenergie einbezogen. 
Deshalb entfällt die Förderung von Primärenergie als Ansatzpunkt für ein EHS im Verkehr. Es 
bleiben als Ansatzpunkte für das EHS die Aufbereitung, Bereitstellung256 und der Verbrauch 
von Energie. Als Ergebnis bleiben zwei Ansatzpunkte am Energiefluss257 - der obere (Aufbe-
reitung/ Bereitstellung) und der untere (Verbrauch) Ansatz. Diese zwei Möglichkeiten werden 
Up-Stream-Ansatz und Down-Stream-Ansatz genannt. Zusätzlich besteht die Möglichkeit ei-
nes Ansatzes bei den Fahrzeugherstellern, also über die Verkehrsmittel, welche den Kraftstoff 
verbrauchen. Dadurch wird bereits vor dem Ende der Energiebereitstellungskette auf die CO2-
Emissionen eingewirkt. Da dieser Ansatz der Nutzung vorgelagert ist wird er als Mid-Stream-
Ansatz bezeichnet. Die drei Ansätze sind in der unteren Abbildung grafisch zusammengefasst.  
Akteur
Aufbereitung/ Bereitstellung des Energieträgers










Abbildung 5: Ansatzpunkte für einen Emissionshandel im Verkehr 
(eigene Darstellung) 
Bei der Wahl des Ansatzpunktes sind die Einflussmöglichkeiten der Akteure auf die CO2-
Emissionen zu beachten, da sie von Bedeutung für die Effektivität des EHS sind. Es kann in 
                                                 
250 Diese Einteilung spiegelt die drei Einflussparameter der CO2-Emissionen der Verkehrmittel aus Kapitel 2.2 wieder. Vgl. 
IFEU (2003), S. 50. 
251 Vgl. Abbildung 18 im Anhang. 
252 Vgl. IFEU (2003), S. 43. 
253 Siehe Kapitel 1. 
254 UBA (2005e), S. 82. 
255 Vgl. UBA (2005e), S. 84 f. 
256 Wird zu großen Teilen durch die gleichen Akteure durchgeführt, 
257 engl.: Stream. 
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indirekte und direkte Einflussmöglichkeiten unterschieden werden. In Tabelle 1 auf der fol-
genden Seite sind die Einflussmöglichkeiten der einzelnen Akteure veranschaulicht.  
Akteur Fahrleistung Spezifischer Verbrauch Kohlenstoffgehalt 











verbrauch auf var. 
Kosten 
Fahrzeugtechnologie Fahrzeugtechnologie 
Kraftstoffhersteller Kraftstoffpreis  Produkt Mix  
Tabelle 1: Möglichkeiten des Einflusses auf die THG-Emissionen 
(Quelle: IFEU (2003), S. 47 und CCAP (2000), S. 4.) 
Diese Optionen werden bei der Beschreibung der Ansätze mit einbezogen. Die Verpflichtung 
von Akteuren, welche einen hohen, direkten Einfluss auf die CO2-Emissionen besitzen, ist 
dabei zu bevorzugen. Die folgende Erläuterung der Ansätze bezieht alle Verkehrsträger mit 
ein,258 fokussiert sich aber auf die zwei klimapolitisch wichtigen Bereiche des Straßen- und 
Luftverkehrs. 
3.3.1 Up-Stream-Ansatz 
Der Up-Stream-Ansatz knüpft, wie aus dem Namen bereits hervorgeht, nicht am Emitten-
ten259 selbst an, sondern bei Akteuren auf einer vorgelagerten Ebene. Dabei wird sich am obe-
ren Teil der Energiebereitstellungskette orientiert.260 Den Anbietern von fossilen261 Verkehrs-
kraftstoffen wird eine absolute Emissionsbegrenzung auferlegt.262 Die Kosten werden auf den 
Endkonsumenten – den Emittenten - übergewälzt.263 Für den Endverbraucher wirkt ein Up-
Stream-Handel daher wie eine Steuer. Die Akzeptanz dieser Steuer durch den Endverbraucher 
steht an dieser Stelle nicht zur Diskussion.264 Die Zahl der zertifikatspflichtigen Akteure im 
Falle eines Up-Stream-Handels wird vom UBA für Deutschland mit 887 angegeben.265 Dazu 
zählen Hersteller, Importeure und Händler von Treibstoffen.266 Die Mineralölbesteuerung 
wird dabei als Hilfsinstrument für das Monitoring (Kontrolle) genutzt. Alle mineralölsteuer-
pflichtigen Akteure müssen bis zu einem festgesetzten Zeitpunkt die über ihre Steuerlager in 
                                                 
258 Dient der Vollständigkeit und stellt keinen zusätzlichen Aufwand dar. 
259 Dem Fahrzeugführer (muss nicht mit Fahrzeugbesitzer identisch sein). 
260 Vgl. UBA (2005e), S. 53. 
261 Nicht-fossile, regenerative Energieträger werden von der Zertifikatspflicht ausgenommen, da ihre Verbrennung CO2-
neutral erfolgt. Die Stromhersteller sind bereits einbezogen, weshalb der Schienenverkehr nur gering betroffen ist. Vgl. 
PWC (2002), S. 29. 
262 Vgl. UBA (2005e), S. 53. 
263 Ebenda. 
264 Trotz geringer Akzeptanz wird von einer politischen Durchsetzbarkeit ausgegangen. Vgl. JUNKERNHEINRICH, M. 
(1998), S. 219. 
265 Vgl. UBA (2005e), S. 93. 
266 Vgl. Abbildung 18 im Anhang. 
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den Verkehr eingeflossenen Treibstoffmengen differenziert267 der zuständigen Behörde mel-
den.268 Dadurch können alle CO2-Emissionen durch diesen Ansatz in das EHS einbezogen 
werden. Nach der Zuteilung der Zertifikate auf Basis der Emissionsobergrenze für den Ver-
kehr, erfolgt der Handel. Je rigider die Obergrenze, desto knapper der Treibstoff und demzu-
folge höher der Treibstoffpreis. Durch die Öffnung des Systems könnte den Ölkonzernen der 
Zukauf von Zertifikaten aus anderen Sektoren ermöglicht werden. Bei einer etwaigen Einfüh-
rung eines EHS im Verkehr finden trotz möglicherweise gegeneinander geschlossener Märkte 
keine doppelten Erfassungen gegenüber den derzeitigen EHS-Sektoren statt, da wie bereits 
erwähnt die Verbrennung der Treibstoffe im derzeitigen EHS noch nicht erfasst wird.269 Eine 
doppelte Erfassung der CO2-Emissionen würde hingegen entstehen, wenn der Sektor „Private 
Haushalte“ mit CO2-Zertifikaten handeln und zusätzlich ein Up-Stream-Handel im Verkehrs-
sektor existiert würde.270 
Im Bereich des Luftverkehrs ist der Up-Stream-Ansatz nicht vorteilhaft, da es zum Anreiz füh-
ren würde Tankering zu praktizieren und mehr Treibstoff an Bord zu nehmen als notwen-
dig.271 Im Falle eines CO2-Preises von 10€/tCO2 würde sich ein „Mehrtanken“ bereits bei 
einem Flug bis 3,5 h Dauer lohnen.272 Bei einem Preis über 20€ würde sich diese Entfernung 
verdoppeln.273 Außerdem ist die Anrechnung anderer THG auf eine Volumen- oder Gewichts-
einheit des Treibstoffes schwierig.274 Eine notwendige Einbeziehung der weiterer im Luftver-
kehr relevanten THG’s könnte demzufolge später nicht stattfinden. Das Fehlen eines Doku-
mentierungssystems wie der Mineralölbesteuerung würde hingegen keine Hürde für einen 
Up-Stream-Ansatz im Luftverkehr darstellen. Da die Treibstoffarten des Luftverkehrs (Flug-
benzin, Kerosin) ausschließlich für diesen Verwendung finden, besteht dadurch bereits die 
Möglichkeit zur Registrierung der CO2-Emissionen. Das Problem der örtlich wechselnden 
Kraftstoffquellen ist allerdings nur durch die möglichst große geographische Ausweitung ei-
nes Up-Stream-Handels im Luftverkehr zu erreichen. Bei den restlichen Verkehrsträgern ist 
das Verkehrsaufkommen, welches die Systemgrenzen überschreitet im Vergleich zum gesam-
ten Verkehrsaufkommen innerhalb eines EU-weiten Systems relativ gering.275 Das Problem 
des so genannten „Tankering“276 besteht hauptsächlich beim Flugverkehr. 
Zusammenfassend kann gesagt werden, dass der Up-Stream-Handel große Vorteile im Bereich 
der Transaktionskosten und der erfassten Emissionsmenge besitzt. Allerdings wäre der direk-
teste Weg CO2-Emissionen einzusparen, die Mobilitätsnachfrage der Endkunden zu beeinflus-
sen. Das ist beim Up-Stream-Handel nicht der Fall. Folglich fehlt die nötige Sensibilisierung 
der Kfz-Nutzer für den Klimaschutz.277 Die Ölkonzerne besitzen keine direkten Möglichkeiten 
auf die CO2-Emissionen einzuwirken.278 Für sie kommt nur das Zurückfahren der Verkaufs-
                                                 
267 Nach Treibstoffart, Lieferdatum und Angabe der Wareneigentümer. 
268 Vgl. UBA (2005e), S. 93. 
269 Vgl. UBA (2005e), S. 118. 
270 Vgl. UBA (2005e), S. 117. 
271 Die Flugzeuge verfügen über Spielräume in der Treibstoffaufnahme. Vgl. CE (2005), S. 57. 
272 Vgl. CE (2005), S. 57. 
273 Ebenda. 
274 Ebenda. 
275 Vgl. PWC (2002), S. 40. 
276 Systematisches Tanken in Nicht-EHS-Ländern. 
277 Vgl. FUTURECAMP GMBH (2002), S. 6. 
278 Vgl. Tabelle 1, S. 24. 
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26 
mengen oder die Kraftstoffsubstitution279 in Frage.280  Die Wirkung des EHS ist für den End-
verbraucher lediglich in Form eines Preisaufschlages281  beim Kraftstoff bemerkbar.282 
3.3.2 Mid-Stream-Ansatz 
Bei einem Mid-Stream-Ansatz werden die Akteure zertifikatspflichtig gemacht, welche durch 
technische und operationale Maßnahmen auf die CO2-Emissionen der Transportmittel ein-
wirken können, ohne selbst Emittent zu sein. Technischer Natur wäre die Absenkung des spe-
zifischen Verbrauchs durch Fahrzeugdesign oder besser Antriebstechnik. Operationale Maß-
nahmen setzen dagegen bei einer Verhaltensbeeinflussung der Emittenten durch nahe stehen-
de Akteure (mit Überwachungsmöglichkeiten) an. Die Maßnahmen beeinflussen die Nutzung 
der Transportmittel indirekt, wie beim Up-Stream-Ansatz. Die Akteure sind dabei der 
Verbrennung des Kraftstoffes vorgelagert und auf dem Fahrzeugherstellungspfad angesie-
delt283 Im Bereich des Straßen-, Schienen- und Schiffverkehrs sind dies die Transportmittel-
hersteller, welche für die durchschnittlichen spezifischen Emissionen, der von ihnen herge-
stellten Transportmittel zertifikatspflichtig gemacht werden.284 Die Handelsform dieses An-
satzes entspricht der des Baseline-and-Credit.  
Durch ein Monitoringsystem werden Verkaufszahlen, Nutzungsdauern, jährliche Fahrleistun-
gen und spezifische CO2-Emissionen erfasst.285 Zusätzlich werden Prognoseberechnungen 
benötigt, da Fahrleistungen in die Zukunft projiziert werden müssen. 286 Die zu handelnden 
Zertifikate berechnen sich aus der Multiplikation von durchschnittlichen Fahrleistungen, der 
Anzahl zugelassener Transportmittel, sowie der Differenz zwischen den vorgegebenen Ziel-
werten (Baseline) und den tatsächlich erreichten spezifischen Flottenemissionen.287 Die Fest-
legung der Baseline, also welche technische Minderung durch die Fahrzeughersteller getätigt 
werden soll, gestaltet sich allerdings schwierig.288 Der vorgegebene Zielwert muss sich an den 
realen Gegebenheiten orientieren, also der Frage nachgehen, ob die Fahrzeughersteller, das 
Minderungsziel erreichen können. Es besteht dabei die Gefahr, dass die Hersteller die realen 
technischen Möglichkeiten verschweigen289 und es somit zu einer großzügigen, ineffizienten 
Zuteilung der Zertifikate kommt.290. 
Der Hersteller besitzt einen Anreiz Transportmittel mit niedrigen spezifischen Emissionen 
herzustellen, damit er mehr Transportmittel absetzen kann.291 Durch den Anreiz sparsamere 
Fahrzeuge zu begünstigen, kommt es zur Verteuerung neuer Fahrzeuge mit hohem Kraftstoff-
verbrauch.292 Anstatt neue sparsame Transportmittel zu kaufen, besteht die Gefahr, dass Käu-
fer alte, gebrauchte Fahrzeuge bevorzugen. Die längere Nutzung von alten Fahrzeugen würde 
                                                 
279 Die Kraftstoffsubstitutionsmöglichkeiten werden bei der Ableitung der Konsequenzen für die Unternehmen einbezogen. 
280 Vgl. IFEU (2003), S. 85. 
281 Vgl. FUTURECAMP GMBH (2002), S. 6. 
282 Dieser könnte allerdings verzerrt sein, da nach Meinungs des IFEU in der Mineralölwirtschfaft unvollkommene Märkte 
existieren. Vgl. IFEU (2003), S. 50.Vgl. FUTURECAMP GMBH (2002), S. 6. 
283 Vgl. ÖKO-INSTITUT (2002), S. 46. 
284 Vgl. PWC (2002), S. 35. 
285 Vgl. FUTURECAMP GMBH (2002), S. 7. 
286 Vgl. UBA (2005e), S. 170. 
287 Vgl. PWC (2002), S. 36. 
288 Vgl. ZAPFEL, P. (2000), S. 7. 
289 „Schweigekartell der Oberingenieure“ 
290 Dennoch würden sich, die dadurch entstehenden Minderungspotentiale, bei einem Up-Stream-Handel eventuell nicht 
ergeben. Vgl. Vgl. UBA (2005e), S. 169. 
291 Vgl. TAYLOR, S. R. (1992), S. 123 ff. 
292 Vgl. DOBES, L. (1999), S. 85. 
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demnach attraktiver.293 Ältere Fahrzeuge sind in der Regel weniger effizient im Treibstoff-
verbrauch. Dieser Effekt läuft dem Ziel der CO2-Minderung deshalb entgegen.  
 
Im Bereich des Flugverkehrs besteht die Möglichkeit die Hersteller, die Flugsicherung oder 
die Flughafenbetreiber als Akteure einzubeziehen.294 Die Flugsicherung könnte für Flugrouten 
einen festen spezifischen Emissionswert (Baseline) festlegen um dem Minderungsziel nach-
zukommen.295 Die Flughafenbetreiber hätten Regulierungsmöglichkeiten über die Vergabe 
von Start- und Landegebühren.296 Die Einhaltung der vorgeschriebenen Werte müsste durch 
die Fluggesellschaften erfolgen, welche den handelnden Akteuren Rechenschaft über die CO2-
Emissionen ablegen. Dadurch sind beide - Fluggesellschaften und Verpflichtete - gezwungen 
ein Monitoringsystem aufzubauen.297 Dieses doppelte Monitoring ist ein wesentlicher Nach-
teil der Verpflichtung von Flugsicherung oder Flughafenbetreiber.298 Weitere Akteure eines 
EHS im Flugverkehr könnten die Flugzeughersteller299 sein für welche die gleichen Punkte 
gelten würden, wie für die Fahrzeughersteller im Straßen-, Schienen- und Schiffverkehr. Her-
vorzuheben ist allerdings die monopolistische Struktur des Flugzeugherstellermarktes. Hier ist 
zu befürchten, dass Akteure ihre Marktmacht beim EHS nutzen um kleinere Hersteller zu ver-
drängen.300 In Tabelle 2 sind die möglichen Akteure eines Mid-Stream-Ansatzes für jeden 
Verkehrsträger zusammengefasst. 
Verkehrsträger EHS-Akteure 




Tabelle 2: Zertifikatspflichtige Akteure eines Mid-Stream-Ansatzes im Verkehr 
(eigene Darstellung, in Anlehnung an CE (2005), S. 52 f., IFEU (2003), S. 43 f.) 
Abschließend kann festgestellt werden, dass die Zertifikatspflicht der Transportmittelherstel-
ler problematisch in Bezug auf die Einhaltung eines Gesamt-Cap ist. Es können nur spezifi-
sche Merkmale der Transportmittel reguliert werden.301 Ein sparsameres und emissionsärme-
res Transportmittel kann jedoch keine Emissionsobergrenze einhalten, wenn nicht dessen 
Fahrleistung reguliert wird. Sonst besteht die Gefahr, dass Fahrzeugbezogene Reduktionser-
folge der Hersteller durch den Mengeneffekt konterkariert werden.302 Die ökologische Effekti-
vität ist durch diesen EHS-Ansatz nicht gewährleistet. 
                                                 
293 Vgl. DOBES, L. (1999), S. 85 f. 
294 Air Traffic Safety bzw. Air Traffic Management. Vgl. Vgl. IATA (2001), S. 22; Vgl. CE (2005), S. 54. 
295 Zum Beispiel eine bestimmte Menge an CO2 pro Flugkilometer, Vgl. IATA (2001), S. 22. 
296 Vgl. CE (2005), S. 53. 
297 Ebenda. 
298 Vgl. CE (2005), S. 58. 
299 Vgl. CE (2005), S. 54. 
300 Vgl. ÖKO-INSTITUT (2004b), S. 87. 
301 Vgl. TAYLOR, S. R. (1992), S. 125 f. 
302 Vgl. JUNKERNHEINRICH, M. (1998), S. 211. 




Der Down-Stream-Ansatz wird für das derzeitige EHS verwendet, ist aber nicht explizit durch 
die Richtlinie 2003/87/EG vorgeschrieben. Er bezieht die Akteure in das EHS ein, welche 
direkt für die CO2-Emissionen verantwortlich sind. Beim derzeitigen EHS sind dies die Kraft-
werks- oder Industrieanlagenbetreiber. Das IFEU spricht von einem Down-Stream-Ansatz, 
wenn der Endverbraucher des Transportmittelnutzungspfades als zertifikatspflichtiger Akteur 
gewählt wird.303 Dabei kann der Endverbraucher im Güterverkehr als Kunde auftreten, wäh-
rend er im Personenverkehr als Passagier oder privater Transportmittelbesitzer in Erscheinung 
tritt.304 UBA und IFEU ordnen Dienstleister im Straßen- bzw. Schienenverkehr (unabhängig 
von der Verkehrsart) in die Kategorie Mid-Stream-Ansatz ein, weil sie keine Belastungsträger 
des Transportvorganges sind.305 
In der Energiebranche ist der Anlagenbesitzer nicht der Belastungsträger, sondern seine priva-
ten und gewerblichen Kunden. Dennoch wird das derzeitige EHS dem Down-Stream-Ansatz 
zugeordnet. An der Stelle der Emissionsfreisetzung und des dafür verantwortlichen Anlagenl-
besitzers befindet sich hier der Ansatzpunkt. Das ÖKO-INSTITUT folgt dieser Sichtweise.306 
Die Zertifikatspflicht von Fluggesellschaften (Verkehrsdienstleister) ist nach dessen Meinung 
einem Down-Stream-Ansatz zuzuordnen.307 Fluggesellschaften als Betreiber von Flugzeugen 
sind direkt für die CO2-Emissionen verantwortlich. Wird diese Einordnung (ÖKO-
INSTITUTS, derzeitiges EHS) genauer untersucht, kann festgestellt werden, dass sie der be-
reits festgelegten Orientierung an den drei Pfaden308 nicht widerspricht. Die Nutzung der 
Transportmittel kann mit dem Ende des Emissionspfades309 gleichgesetzt werden. Deshalb 
können nach Meinung des Autors Dienstleister und Endkunden gemeinsam dem Ansatzpunkt 
Down-Stream zuordnen.310 In der unteren Tabelle sind die Akteure dargestellt.  
EHS-Akteure Verkehrsart Verkehrsträger 
Dienstleister Endverbraucher 
Luft Fluggesellschaften Passagiere 
(Schiene) (SPV-Unternehmen) (Passagiere) 
Straße ÖV-, Taxiunternehmen,… Passagiere, Kfz-Besitzer 
Personen-
verkehr 
(Schiff) Fähr-, Touristikunternehmen, … (Passagiere) 
(Luft) Unternehmen (Flugzeugbesitz) (Kunden) 
(Schiene) Unternehmen (Eisenbahnbesitz) (Kunden) 
Straße Unternehmen (Nfz-Besitz) Kunden 
Güter-
verkehr 
(Schiff) Unternehmen (Schiffbesitz) (Kunden) 
Tabelle 3: Zertifikatspflichtige Akteure eines Down-Stream-Ansatzes im Verkehr 
(eigene Darstellung) 
Die Überwachung der CO2-Emissionen beim Endkunden könnte in Form eines elektronischen 
Emissionsbudgets erfolgen. Der Endverbraucher könnte sich entscheiden, ob er Emissions-
                                                 
303 Vgl. IFEU (2003), S. 45. 
304 Nicht-gewerbliche Nutzung von Transportmitteln im Güterverkehr und privater Flugzeug- und Schiffbesitz ausgeschlos-
sen. 
305 Vgl. UBA (2005e), S. 31 ff. 
306 Vgl. ÖKO-INSTITUT (2004b), S. 87. 
307 Ebenda. 
308 Energiebereitstellung, Transportmittelherstellung und –nutzung. 
309 Emissionspfad des Kraftstoffes. 
310 PWC spricht beim Einbezug der Dienstleister von einem modifizierten Down-Stream-Ansatz. Vgl. PWC (2002), S. 34. 
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punkte von einer Budgetkarte abbuchen lässt oder einen CO2-Aufschlag für die Nutzung einer 
Transportleistung (ÖV) oder den Kraftstoff (MIV) bezahlt.311 Eine Alternative wäre die Ü-
berwachung durch Nutzung des Maut-Systems oder des zukünftigen Satelliten-Systems „Ga-
lileo“ erfolgen. Die ursprünglich hohen Investitionskosten312 wären gering, da keine zusätzli-
che Infrastruktur nötig ist. Die hohe Anzahl der Akteure würden die Transaktionskosten die 
Effizienzgewinne313 eines solchen Ansatzes schnell übersteigen.314 Auch im Bereich der pri-
vaten Kfz-Besitzer ist die Anzahl der Akteure zu hoch. 315 In einem PWC-Bericht wird von 
einer praktischen Undurchführbarkeit des Down-Stream-Ansatzes bei Endkunden gespro-
chen.316 Die Zertifikatspflicht stattdessen auf Verkehrsdienstleister stellt ebenfalls keine Al-
ternative dar, da im Straßenverkehr die CO2-Emissionen fast ausschließlich auf den Motori-
sierten Individualverkehr (MIV) fallen. Deshalb ist der Down-Stream-Ansatz für den Straßen-
personenverkehr abzulehnen.317  
Im Straßengüterverkehr ist eine alleinige Zertifikatspflicht der Unternehmen möglich, da 
durch nicht-gewerbliche Nfz-Nutzung nur wenige CO2-Emissionen verursacht werden. Die 
Überwachung könnte mit Hilfe von Mautsystemen erfolgen. Das IFEU lehnt diesen Ansatz 
ab, da die Berechnung der CO2-Emissionen in einigen Teilen zu komplex wird.318 Zudem ist 
die Anzahl der Transportunternehmen zu groß.319 Der Down-Stream-Ansatz ist deshalb auch 
für den Straßengüterverkehr abzulehnen. 
Im Bereich des Luftverkehrs ist gestaltet sich die Anzahl der Akteure anders. Etwa 600 Flug-
gesellschaften sind in der EU registriert.320 Die Anzahl der Bediener von Flugzeugen in der 
EU ist mit 3300 zwar erheblich höher.321. Die 600 Fluggesellschaften beanspruchen aber un-
gefähr 95% der Start- und Landeerlaubnisse für sich.322 Durch den Einbezug der Fluggesell-
schaften würde der Großteil an CO2-Emissionen des Luftverkehrs erfasst. Zusätzlich könnten 
darüber hinaus die restlichen Flugzeugbediener einbezogen werden. Dem CE-Bericht für die 
Europäische Kommission zufolge wird von 927 zertifikatspflichtigen Akteuren eines Down-
Stream-Ansatzes ausgegangen.323 Das ÖKO-INSTITUT gibt hingegen ungefähr 150 bis 200 
zertifikatspflichtige Fluggesellschaften eines möglichen europäischen EHS an.324 Unabhängig 
davon, welche Teilnehmerzahl angesetzt wird, kann die Anzahl der Teilnehmer eines EHS im 
Luftverkehr nach Down-Stream-Ansatz als moderat in Bezug auf die Transaktionskosten ein-
geschätzt werden. Die Gefahr einer Kartellbildung der Akteure (wie beim Mid-Stream-
Ansatz) ist nicht sehr wahrscheinlich, da im internationalen Luftverkehr günstige Marktstruk-
turen mit hohem Wettbewerb anzutreffen sind.325 Ein Monitoring wäre wie beim Mid-Stream-
Ansatz durch die Flugsicherung möglich.326 Es werden mit Hilfe des Kohlenstoffgehalts des 
                                                 
311 Vgl. UBA (2005e), S. 30 f. 
312 Vgl. SCHLEY, F. (2001), S. 163. 
313 Flexibilität der Teilnehmer und Vermeidung der Emissionen dort, wo es am kostengünstigsten ist. 
314 Vgl. ÖKO-INSTITUT (2002), S. 53. 
315 Im Jahre 2002 waren allein in der EU-15 etwa 185 Mio. Pkw registriert. Vgl. BMVBW (2004), S. 295. 
316 Vgl. PWC (2002), S. 62. 
317 Schiff- und Schienenverkehr sind unrelevant. 
318 Vgl. IFEU (2003), s. 68 ff. 
319 Ungefähr 485.000 in der EU. Vgl. EUROPEAN COMMISSION (2006), Tabelle 3.1.7. 
320 Alle in der EU operierenden Unternehmen. 
321 Darin enthalten sind auch alle privaten Flugzeugbesitzer. Vgl. CE (2005), S. 52. 
322 Vgl. CE (2005), S. 52. 
323 Vgl. CE (2005), S. 74, S. 121. 
324 Vgl. ÖKO-INSTITUT (2004b), S. 88. 
325 Ebenda- 
326 Vgl. CE (2005), S. 108 f. 
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30 
Treibstoffes, der Fahrleistung und des spezifischen Treibstoffverbrauches für jeden Flug die 
Emissionen errechnet.327 Durch die bereits bestehende Verpflichtung der Fluggesellschaften 
Gewicht- und Balancedaten zu dokumentieren, würden Kosten bei der Überwachung einge-
spart. 328  Die zur Berechnung der Emissionen nötigen Flugdaten329 liegen zudem bei der eu-
ropäischen Flugsicherung EUROCONTROL330 bereits jetzt für jeden Flug vor. Ein Down-
Stream-Ansatz ist im Personenluftverkehr gut umzusetzen. 
3.3.4 Zwischenfazit 
Aufgrund der Vorteile im Bereich der Transaktionskosen und der einbezogenen Emissions-
menge ist der Up-Stream-Ansatz für den Straßenverkehr als vorteilhaft herausgestellt worden. 
Die mangelnde direkte Einflussmöglichkeit der Kraftstoffhersteller auf die CO2-Emissionen 
wird dabei in Kauf genommen. Im Luftverkehr bietet sich hingegen ein Down-Stream-Ansatz 
an. Die Transaktionskosten sind als moderat zu betrachten und der Einbezug der Mehrheit an 
den CO2-Emissionen ist ebenfalls gewährleistet. Aufgrund des hohen Anteils des MIV an den 
CO2-Emissionen im Straßenpersonenverkehr ist eine betriebswirtschaftliche Untersuchung für 
diesen Bereich abzulehnen. Demzufolge beschränkt sich die Arbeit bei der Analyse von Kon-
sequenzen aus einzelwirtschaftlicher Perspektive auf den Straßengüter- und den Passagier-
luftverkehr. 
3.4 Detaillierte Beschreibung der relevanten Ansätze 
Im Folgenden werden die zwei EHS-Ansätze näher beschrieben, deren Implementierung als 
am vorteilhaftesten herausgestellt wurde.331 Dabei handelt es sich um den Up-Stream-Handel 
im Straßengüterverkehr (SGV) und den Down-Stream-Handel im Bereich des Passagierluft-
verkehrs (PLV). Die Erläuterungen erfolgen anhand der Gestaltungselemente eines EHS.332 
Aus unternehmerischer Sichtweise beantwortet das Kapitel die Frage, wie ein Emissionshan-
del im Verkehrsbereich bei etwaiger Einführung im SGV und PLV funktioniert. Ein weiteres 
Ziel ist die Definition zentraler Annahmen über die Auswirkungen des EHS. 
3.4.1 Up-Stream-Ansatz im Straßengüterverkehr 
In diesem Kapitel erfolgt die detaillierte Beschreibung des Up-Stream-Ansatzes im SGV an-
hand der Punkte Marktintegration, Vergabemodalitäten und die Handelsform. 
Marktintegration 
Es bestehen grundsätzlich zwei Ausgestaltungsoptionen für ein EHS im Verkehr nach dem 
Up-Stream-Ansatz. Das EHS könnte nur für den Verkehrsbereich gelten und lediglich in ein-
zelnen EU-Ländern implementiert werden (geschlossenes EHS). Eine zweite Option wäre die 
europaweite Implementierung in allen EU-Mitgliedsstaaten mit einer Verknüpfung zum be-
stehenden EU-Handel (offenes EHS).333 Das UBA favorisiert einen offenen Handel im Ver-
                                                 
327 Ebenda. 
328 Vgl. CE (2005), S. 104 f. 
329 Start- und Zielflughafen, Flugplan und Flugzeugtyp werden für jeden Flug registriert. Vgl. CE (2005), S. 105. 
330 Vgl. EUROCONTROL (2006), S. 1. 
331 Die Möglichkeit Up-Stream- und Down-Stream-Ansatz zu kombinieren, wie WINKELMAN in einer CCAP-Studie vor-
schlägt, wird nicht näher in Betracht gezogen. Vgl. CCAP (2000), S. 17 ff. 
332 Vgl. Kapitel 3.2. 
333 Vgl. UBA (2005e), S. 54. 
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kehrssektor.334 Je größer der Kreis der einbezogenen Emissionen und Emittenten ist, desto 
mehr Vermeidungs- und Anpassungsstrategien mit unterschiedlichen Vermeidungskosten bil-
den den Zertifikatspreis.335 In einem offenen EHS könnte der Kraftstoffsektor sogar wachsen, 
dies würde aber zu Lasten anderer Sektoren stattfinden.336 Denn durch den Zukauf von Zerti-
fikaten könnte die EU-weite Knappheit auf dem Zertifikatemarkt erhöht werden.337 Ob der 
Verkehr CO2-Emissionen reduzieren wird, oder sich die Rechte aus anderen teilnehmenden 
Sektoren zukauft hängt von der Höhe des Caps ab.338 
Falls die Möglichkeit des Zukaufes verhindert werden soll, um den Verkehrssektor in seinem 
CO2-Ausstoß beschränken zu können, müsste eine separate nationale und auf den Verkehrsbe-
reich beschränkte Lösung eines geschlossenen Handels eingeführt werden. Marktwachstum 
wäre im Kraftstoffsektor für fossile Energieträger nicht mehr möglich. Durch stetig sinkendes 
Cap kann es sogar zu einem schrumpfenden Markt kommen.339 Diese Variante zieht erhebli-
che ökonomische Ineffizienzen nach sich.340 Das UBA stellt zudem fest, dass ein nationaler 
Alleingang Deutschlands unter dem heutigen Verständnis einer Wirtschafts-, Verkehrs- und 
Umweltpolitik in der Europäischen Union nicht realistisch ist341 
Falls es zu einer Mengensteuerung über Zertifikate im Verkehrsbereich kommen sollte, hängt 
eine Entwicklung des Kraftstoffmarktes auch von der Einführung alternativer Kraftstoffe 
ab.342 Denn wenn eine Beschränkung erfolgt, müssen ausreichende Substitutionsmöglichkei-
ten in Form von regenerativen Kraftstoffen angeboten werden. Eine gleichzeitige Verteue-
rung343 von fossilen und regenerativen Kraftstoffen würde zu erheblichen Einschränkungen 
bei der Mobilität von Personen und Gütern führen. Laut UBA wäre dagegen eine ausschließli-
che Veränderung der relativen Preise bei den fossilen Energieträgern eine wünschenswerte 
Auswirkung des Zertifikathandels. In einem offenen Handel sind diese Erhöhungen geringer, 
als bei einem geschlossenen Handel wie in Tabelle 4 dargestellt. 
Absolute Mehrbelastung in €cent/ Liter 
(ohne MwSt.) 
Relative Mehrbelastung gegenüber der 
derzeitigen Steuerbelastung (ohne MwSt.) €/t CO2 
Diesel Benzin Diesel Benzin 
5 1,30 1,18 3% 2% 
10 2,61 2,36 6% 4% 
20 5,22 4,72 11% 7% 
30 7,83 7,08 17% 11% 
Tabelle 4: Mehrbelastung durch ein offenes EHS im Verkehr je Liter Treibstoff 
(Quelle: PWC (2002), S.98) 
Die Auswirkung der Mehrbelastung auf die Preise für Personen- und Gütertransporte, sowie 
die Transportmittelnachfrage durch einen offenen Handel sind als gering einzuschätzen.344 So 
                                                 
334 Vgl. UBA (2005e), S. 60. 
335 Vgl. UBA (2005e), S. 78. 
336 Ebenda. 
337 Vgl. UBA (2005e), S. 58. 
338 Vgl. UBA (2005e), S. 78.f. 
339 Vgl. UBA (2005e), S. 54. 
340 Ebenda. 
341 Vgl. UBA (2005e), S. 79. 
342 Vgl. UBA (2005e), S. 54. 
343 Bei fossilen durch das EHS, bei den regenerativen durch Knappheit. 
344 Vgl. UBA (2005e), S. 57. 
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würde bei niedrigen Zertifikatspreisen von 5,- bis 10,- €/ tCO2 die Mehrbelastung pro Liter 
kaum von den täglichen Ölpreisschwankungen auf den Spotmärkten abweichen.345 Die erläu-
terten Fakten zeigen, dass ein geschlossenes System den Verkehrssektor stärker beschränken 
würde. Da aber das Gesamtcap und die, den einzelnen Sektoren auferlegten Emissionsgren-
zen, die ökologische Effektivität des EHS sichern, schließt sich der Autor dem UBA an und 
bevorzugt das offene Handelssystem. Aufgrund der angeführten harmonisierten Mineralölbe-
steuerung geht der Autor auch von einer EU-weiten Einführung eines offenen EHS im Ver-
kehr aus.346 
Bei einem offenen System stellt sich allerdings die Frage nach der Rolle der zusätzlichen fle-
xiblen Kyoto-Mechanismen.347 Wird ein offener Handel mit wenigen Zertifikaten aus CDM- 
und JI-Projekten348 durch die EU-Kommission erlaubt, so wird sich eher ein Nachfragemarkt 
nach Zertifikaten etablieren. Die Preise für ERU und CER werden sich demnach am Preis der 
klassischen Zertifikate orientieren.349 Eine zweite Option wäre die Zulassung größerer Men-
gen an ERU und CER für den Handel im Verkehrssektor. Dadurch würde ein Angebotsmarkt 
entstehen und die Preise für Zertifikate würden auf das Niveau der Preise für ERU und CER 
sinken.350 Dies hätte zur Folge, dass sich der Verkehr eine Reduktion erkaufen und selbst kei-
ne CO2-Minderung durchführen würde. Deshalb ist laut eine Zulassung der flexiblen Kyoto-
Mechanismen in einem offenen Handel für den Verkehrsbereich abzulehnen.351  
Handelsform 
In einem Up-Stream-Ansatz wird nach dem Cap-and-Trade-Prinzip gehandelt. Wie bereits 
erwähnt, ist unter Aspekten der ökologischen Effektivität ein Cap für den stetig wachsenden 
SGV-Bereich (siehe Kapitel 2.2) und dessen CO2-Emissionen von Vorteil.352 Die Höhe des 
Cap ist dabei ein entscheidender Einflussparameter auf Preise und Vermeidungskosten. Das 
Cap wird durch die zuständige staatliche Behörde festgelegt.  
Primärallokation 
Bei der Vergabeform ist die Einführung eines Auktionierungsmechanismus aus staatlicher 
Sicht von Vorteil gegenüber der Gratiszuteilung. Vor allem das Bestandsschutzargument353, 
welches im derzeitigen EHS eine Auktionierung der Rechte verhinderte, kann im Verkehrsbe-
reich nicht angebracht werden. Für die weiteren Betrachtungen wird deshalb von einer Aukti-
onierung der Zertifikate ausgegangen. Die Vorteile einer Auktionierung wurden in Kapitel 3.2 
ausreichend beschrieben. 
3.4.2 Down-Stream-Ansatz im Passagierluftverkehr 
Der Down-Stream-Ansatz wird als Ansatz im Bereich des Passagierluftverkehrs (PLV) favori-
siert. Die Anzahl der Akteure (Fluggesellschaften) ist im Luftverkehr übersichtlich. Grund-
                                                 
345 Ebenda. 
346 Vgl. UBA (2005e), S. 115. 
347 Joint Implementation, Clean Development. 
348 ERU, CER. 
349 Vgl. UBA (2005e), S. 60. 
350 Ebenda. 
351 Ebenda. 
352 Vgl. UBA (2005e), S. 78. 
353 Den in das EHS einbezogenen Anlagen wurde die Inbetriebnahme nach Bundesimmissionsschutzgesetz genehmigt und 
sollte beim EHS wieder in Frage gestellt bzw. indirekt erkauft werden, wogegen die betroffenen Unternehmen erfolgreich 
intervenierten. Vgl. UBA (2005e), S. 97 f. 
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sätzlich kann gesagt werden, dass die Emissionsrechte sich auf die Flugbewegungen beziehen, 
die Fluggesellschaften aber rechenschaftspflichtig sind. Der Luftverkehr führt dabei Güter- 
und Personenverkehr teilweise gemeinsam aus.354 Dieser Aspekt ist für die Anrechnung von 
Emissionen unbedeutend, da eine Trennung der Personen- und Güterverkehrsleistung durch 
die Fluggesellschaften bereits durchgeführt wird.355 In dieser Arbeit wird der Transport von 
Gütern über den Luftweg nicht betrachtet.356 Fluggesellschaften werden gegenüber den Ak-
teuren eines Mid-Stream-Ansatzes bevorzugt, weil sie höheren Einfluss auf technische Ent-
wicklung und Flugaktivität haben.357 Demzufolge kann ein EHS im Luftverkehr mit dem der-
zeitigen EHS in der Energiewirtschaft und der energieintensiven Industrie in der EU vergli-
chen werden. Anlagenbetreiber können Kraftwerks- und Anlagentechnologie genauso beein-
flussen, wie die Produktionsintensität. Wie sich ein Down-Stream-Handel im PLV im Detail 
gestaltet, ist Gegenstand der folgenden Ausführungen. 
Marktintegration und Gültigkeitsbereich 
Der Luftverkehr findet international und national statt. Für den nationalen Bereich kann eine 
Integration in den bestehenden NAP erfolgen, da hier Nationalstaaten die Entscheidungsho-
heit besitzen.358 Bei einem offenen EHS im PLV könnten die Staaten dann innerhalb ihres 
Gesamt-Caps Umschichtungen zum Vorteil einzelner Sektoren (z. B. des Flugverkehrs) durch-
führen.359 Das ist gerade deshalb von Vorteil für die Luftfahrt, weil bei ihr die Vermeidungs-
kosten für CO2-Emissionen als besonders hoch geschätzt werden.360 Der Luftverkehrssektor 
gehört demnach zu den potentiellen Nachfragern nach Zertifikaten.361  
Für den Einbezug internationaler Flüge in das EHS muss ein internationales Übereinkommen 
verabschiedet werden362, welches ein Emissionshandel im PLV festlegt und alle teilnehmen-
den Staaten zur Einhaltung verpflichtet. 363 Zum einen könnte innerhalb der ICAO (Dachorga-
nisation der internationalen zivilen Luftfahrt und Teil der UN) ein Übereinkommen verab-
schiedet werden, dessen Einhaltung die ICAO überwacht. Das UNFCCC müsste der ICAO 
aber die Erlaubnis für die Überwachung von Emissionen geben.364 Als Alternative könnte die 
ICAO versuchen am KP teilzunehmen um einen intersektoralen Handel zu ermöglichen. Dies 
würde aber bedeuten, dass das UNFCCC die Entscheidungsgewalt über Emissionsgrenzen 
und weitere Rahmenbedingungen hätte. Die Integration eines ICAO-Überkommens in das KP 
ist mit größeren Vorteilen365 aus klimapolitischer Perspektive verbunden.366 Allerdings ist nur 
in geringen Mengen der Zukauf von Zertifikaten aus anderen Sektoren möglich, da die Emis-
sionen der internationalen Luftfahrt nicht in den NAP’s integriert werden können. Der Ver-
kauf von Zertifikaten einer Fluggesellschaft an einen EU-internen EHS-Akteur würde die 
                                                 
354 Im Linienverkehr wird durch die Flugzeuge zusätzliche Fracht mitgeführt (z. B. Post). 
355 Die Fluggesellschaften trennen in ihren Jahresberichten die Verkehrsleistung auf. 
356 Die Anteile an der Verkehrsleistung und den THG-Emissionen sind vergleichbar klein. 
357 Vgl. IATA (2001), S. 31. 
358 Vgl. CE (2005), S. 83 f. 
359 Vgl. IATA (2001), S. 21 f. 
360 Vgl. IATA (2001), S. 24. 
361 Ökonomische Analysen der IATA zeigen, dass 90% der Reduktionen aus anderen Sektoren eingekauft würden. Vgl. 
IATA (2001), S. 26. 
362 Vgl. DOBES, L. (1999), S. 86. 
363 Vgl. DEUBER, O. (2005), S. 61 f. 
364 Innerhalb der UN ist das UNFCCC für die Überwachung der THG-Emissionen zuständig. 
365 Bei einer KP-externen EHS-Lösung für den internationalen Luftverkehr müssten die Fluggesellschaften einen zweifachen, 
voneinander getrennten Handel durchführen. Vgl. CE (2005), S. 84. 
366 In Tabelle 28 im Anhang sind Vor- und Nachteile eines ICAO-internen EHS aufgelistet 
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Menge im EU-Markt zulässigen Zertifikate erhöhen. Ein Zukauf würde zudem eine künstliche 
Verknappung herbeiführen. Deshalb ist in den verschiedenen Vorschlägen nur eine geringe 
Menge an Zertifikaten intersektoral handelbar.367 
Experten äußern sich kritisch zur Durchsetzungswahrscheinlichkeit von Maßnahmen des 
Umweltschutzes innerhalb der ICAO.368 Die deutsche Bundesregierung und das Bundesum-
weltministerium sehen die Einführung eines EHS im Flugverkehr hingegen für die Handels-
periode 2013-2017 als realistisch an.369 Die maximale Menge an CO2-Emissionen des europä-
ischen PLV kann durch Integration aller Flüge, die europäische Flughäfen (EU) verlassen zu-
züglich aller Flüge die den europäischen Luftraum durchqueren (EU) berechnet werden. 370  
Ob die Einbeziehung dieser Flugbewegungen rechtlich möglich ist, war auch ein Kernpunkt 
des CE-Berichtes im Auftrag der Europäischen Kommission. Ein Ergebnis darin ist, dass der 
Einbezug internationaler Flüge von der EU, in die EU und innerhalb der EU rechtens ist und 
die Souveränität anderer Staaten nicht angreift.371 EUROCONTROL wäre für das Monitoring 
des EHS zuständig.372 Der Autor geht von diesem maximalen Gültigkeitsbereich eines even-
tuellen EHS im europäischen PLV aufgrund der hohen Effektivität aus. Für die weiteren Un-
tersuchungen in dieser Arbeit ist die Zahl der teilnehmenden Fluggesellschaften nicht von 
essentieller Bedeutung, da die Konsequenzen beispielhaft für ein Unternehmen (Fluggesell-
schaft) analysiert werden. Grundsätzlich erfolgt eine Orientierung am CE-Bericht. 
Nachdem der Gültigkeitsbereich festgelegt wurde ist die Frage nach der Marktintegration zu 
beantworten. Ein offenes EHS im Flugverkehr entlastet die Fluggesellschaften in Bezug auf 
die Vermeidungskosten gegenüber einem geschlossenen System. In einem geschlossenen Sys-
tem wäre der CO2-Preis 10 bis 20mal so hoch, wie in einem offenen.373 Damit verbunden wä-
re eine Preissteigerung bei den Flugtickets. Die IATA gibt an, dass für ein Flug von London 
nach New York in einem offenen EHS der Ticketpreis von 11$ auf 21$ ansteigen würde.374 
Der CE-Bericht geht unter Bezug auf verschiedene CO2-Preise von einer Erhöhung des Ti-
cketpreises um 0,2 bis 9 € aus.375 Darin enthalten wären auch Risikokosten, welche mögliche 
Preisschwankungen abdecken. Die Preisschwankungen sind in einem offenen System gerin-
ger als in einem geschlossenen.376 Das offene System ist aufgrund der genannten Vorteile zu 
bevorzugen. 
Handelsform 
Bei einem Down-Stream-Handel wird dem Luftverkehrssektor ein festes Cap vorgeschrieben. 
Dieser Ansatz folgt der Handelsform Cap-and-Trade. Die IATA äußerte sich in einem Unter-
suchungsbericht377 positiv zu einem offenen System mit absolutem Cap und einer Beschrän-
kung auf CO2 als reguliertem Klimagas, obwohl dieses nur zu 17-56% Anteil an der durch 
                                                 
367 Vgl. CE (2005), S. 118. 
368 Vgl. SCHWARZE, S. (2005), S. 47. 
369 Vgl. BMU (2006a), S. 22. 
370 Vgl. CE (2005), S. 68. 
371 Vgl. CE (2005), S. 183. 
372 Vgl. EUROCONTROL (2006), S. 1. und CE  (2005), S. 105 ff. 
373 Geschlossenes System: 600$/tCO2; Offenes System: 20-25$/tCO2. Vgl. IATA (2001), S. 26. 
374 Vgl. IATA (2001), S. 26. 
375 Vgl. CE (2005), S. 138. 
376 Vgl. IATA (2001), S. 27. 
377 Vgl. IATA (2001): Emissions trading for aviation. 
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den Luftverkehr induzierten Globalen Erwärmung besitzt.378 Der Autor nimmt bei der Einfüh-
rung eines EHS im Luftverkehr an, dass der Trade-Off zwischen Flughöhe und CO2-
Emissionen bei der Cap-Festlegung vorerst keine Berücksichtigung findet.  
 
Primärallokation 
Die Schenkung von Zertifikaten im derzeitigen EHS hat, wie bereits in Kapitel 3.1 beschrie-
ben zu Einwänden von Seiten der Wissenschaft geführt. Eine kostenlose Allokation der Zerti-
fikate hätte zur Folge, dass Fluggesellschaften den eigentlichen Preis für die Zertifikate auf 
den Endkunden überwälzen und dieser einen höheren Preis bezahlt. Das Auftreten dieser so 
genannten „windfall profits“ könnte durch eine Auktionierung der Zertifikate verhindert wer-
den.379 Die bereits erwähnten Vorteile der Auktionierung380 seien an dieser Stelle nicht erläu-
tert. In dieser Arbeit wird von einer Auktionierung der Zertifikate ausgegangen.381  
3.5 Fazit 
In Tabelle 5 befindet sich eine Zusammenfassung der ausgewählten Handelsansätze.  
 Up-Stream-Ansatz Down-Stream-Ansatz 
Verkehrsträger/-art Straßengüterverkehr Personenluftverkehr 
Ansatzpunkt Treibstoffverbrauch Flugbewegung 
Verpflichtete Anbieter von Kraftstoffen (Zolllager) Fluggesellschaften 
Anzahl der Akteure 887 927 
Betroffenes Gut Gesamte Menge an Verkehrskraftstoff Personenverkehr der Fluggesellschaft 
Physische Basis Kohlenstoffgehalt der Energieträger Kohlenstoffgehalt des Energieträgers 
Emissionsart CO2 CO2 
Handelsform Cap-and-Trade Cap-and-Trade 
Primärallokation Auktionierung Auktionierung 
Marktintegration intra- und intersektoraler Handel intra- und intersektoraler Handel  
Monitoring Strukturen der Mineralölbesteuerung Flugsicherung (EUROCONTROL) 
Direkte Minderung nicht möglich Einsatz sparsamerer Flugzeuge, operationale 
Maßnahmen (Routenplanung, etc…) 
Indirekte Wirkung steuerähnliche Preiserhöhung  Nachfrage nach sparsameren Flugzeugen ↑ 
Vorteile - Erfassung aller CO2-Emissionen der 
einbezogenen Verkehrsträger 
- geringe Transaktionskosten 
- direkte Einfluss auf CO2-Emissionen durch 
Fluggesellschaften 
- geringe Transaktionskosten 
Nachteile - wenige Akteure mit hoher Marktmacht - kein Einbezug der anderen wichtigen THG 
im Luftverkehr 
- nur wenig Zertifikate intersektoral handelbar 
Tabelle 5: Zusammenfassende Darstellung der ausgewählten Handelsansätze 
(Quelle: IFEU (2003), S. 85, ÖKO-INSTITUT (2004), S. 89, CE (2005), S. 113 ff.). 
                                                 
378 Vgl. ÖKO-INSTITUT (2004b), S. 62. 
379 Vgl. DOBES, L. (1999), S. 89. 
380 Vgl. Kapitel 3.2, S. 20. 
381 Die Mehrheit der Autoren in Tabelle 9 im Anhang plädiert für eine Auktionierung. Nur der Verfasser des OECD-
Berichtes und die IATA sprechen sich grundsätzlich für eine kostenlose Allokation aus. Vgl. RAUX, C. (2002), S. 174 
und IATA (2001), S. 16. 
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Aufgrund ihrer klimapolitischen Bedeutung erfolgte eine Beschränkung auf Straßen- und 
Luftverkehr. Im Luftverkehr ist der Transport von Gütern klimapolitisch unbedeutend. Eine 
betriebswirtschaftliche Untersuchung des Straßenpersonenverkehrs ist aufgrund des hohen 
Anteils des MIV382 an den CO2-Emissionen nicht möglich.383 Als vorteilhafte Ansätze wurden 
der Down-Stream-Ansatz für den PLV und der Up-Stream-Ansatz für den SGV hergeleitet. 
Dadurch ergibt sich für die weitere Untersuchung folgender Betrachtungsrahmen. 
 Straßenverkehr Luftverkehr 
Verkehrstart Güterverkehr Personenverkehr 
Wirkung des EHS Indirekt (Kraftstoffpreis) Direkt 
Untersuchungsgebiet Europäische Union (EU-25) Europäische Union (EU-25) 
Zeitpunkt der Einführung 2013 2013 
Tabelle 6: Grober Betrachtungsrahmen für die einzelwirtschaftliche Untersuchung 
(eigene Darstellung) 
Die Wirkung des EHS ist in beiden Verkehrssektoren unterschiedlich. Der Straßengüterver-
kehr (SGV) unterliegt einem Up-Stream-Ansatz. Das EHS wirkt dabei in indirekter Form 
durch eine Erhöhung der Kraftstoffpreise. Im Passagierluftverkehr (PLV) hingegen sind die 
Unternehmen zertifikatspflichtige Akteure und nehmen direkt am EHS teil. Demzufolge be-
sitzen Unternehmen dieser Branche mehr direkte Einflussmöglichkeiten in Bezug auf die 
CO2-Emissionen und die damit anfallenden Kosten. Auf Basis der Klimaschutzverpflichtun-
gen der EU und der Bundesregierung sowie zukünftiger Klimaprojektionen wird von einem 
Anstieg des CO2-Preises und der weiteren Absenkung des Cap ausgegangen. Demnach wer-
den die Kraftstoffpreise für den SGV über den üblichen Schwankungen liegen, da eine Ver-
knappung des Kraftstoffangebotes durch die Mineralölkonzerne angenommen wird. Auch die 
im CE-Bericht simulierten Ticketpreiserhöhungen im PLV spiegeln unter Einbezug dieser 
langfristigen Annahmen eher eine Untergrenze wieder. 
Das Untersuchungsgebiet beschränkt sich auf die Europäische Union. Die Annahme der EU-
weiten Einführung eines EHS im Verkehr kann für den Straßengüterverkehr durch die Tatsa-
che bestärkt werden, dass die Besteuerung des Verbrauchs von Mineralöl als Treib- und Heiz-
stoff Bestandteil aller Steuersysteme in den einzelnen EU-Mitgliedstaaten ist.384 Dieses ein-
heitliche Monitoringsystem ist Vorraussetzung für den Up-Stream-Ansatz. Größtenteils wird 
die Untersuchung aus Sicht eines deutschen Unternehmens stattfinden. Falls in anderen EU-
Ländern besondere Abweichungen gegenüber den deutschen Bedingungen auftreten, wird 
dies explizit erwähnt.  
Als Zeitpunkt der Einführung wird das Jahr 2013 angenommen. Das EUROPÄISCHE PAR-
LAMENT hat sich zwar für eine Pilotphase im Luftverkehr für 2008-2012 ausgesprochen385, 
verschiedene Luftfahrtorganisationen, wie die IACA386 äußerten sich jedoch skeptisch da-
                                                 
382 Der MIV wird betriebswirtschaftlich nicht untersucht, da ihm kein unternehmerisches Handeln zugrunde liegt. Vgl. 
BRAUER, K. M. (1979), S. 48. 
383 Das ÖKO-INSTITUT hat sich in einem Bericht mit dem Emissionshandel im MIV auseinandergesetzt. Vgl. ÖKO-
INSTITUT (2002): Einbeziehung des motorisierten Individualverkehrs in ein deutsches CO2-Emissionshandelssystem. 
384 Vgl. UBA (2005e), S. 115. 
385 Vgl. EP (2006), S. 1. 
386 International Air Carrier Association. 
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zu.387 Deshalb ist nach Meinung des Autors ein Einbezug des Luftverkehrs in das EHS nicht 
vor der Handelsperiode 2013 realistisch. In wie weit das Einführungsjahr Bedeutung für das 
unternehmerische Handeln hat, wird sich in den Untersuchungen der folgenden Kapitel zei-
gen. 
                                                 
387 Vgl. IACA (2006), S. 1. 
Emissionshandel im Verkehr  
 
38 
4 Konsequenzen für Unternehmen des Straßengüterverkehrs 
Nachdem die Zustandsparameter Klimaschutz und Emissionshandel analysiert wurden, kann 
die Ableitung der Konsequenzen für den SGV- und den PLV erfolgen. In diesem Kapitel ge-
schieht dies für den SGV. Dazu werden zu Beginn einige branchenspezifischen Faktoren des 
Unternehmensfeldes beschrieben. Anschließend werden die Handlungsmöglichkeiten abgelei-
tet. Diese werden in Bezug zu den verschiedenen Wettbewerbsstrategien im SGV gesetzt. Aus 
dieser Analyse ergeben sich letztendlich die Konsequenzen der Unternehmen des SGV aus der 
Einführung eines Emissionshandelssystems. 
4.1 Zustandsparameter 
Die treibenden Faktoren für ein EHS im Verkehr und dessen Ausgestaltung wurden bereits 
ausführlich untersucht. Für jeden Sektor innerhalb des Verkehrsbereichs existieren zudem 
besondere Markt- und Kostenstrukturen. Deshalb werden diese beiden Faktoren an dieser 
Stelle gesondert beschrieben. 
4.1.1 Marktstruktur 
Der SGV hat einen Anteil von 44% an der Güterverkehrsleistung der EU.388 Wird die Hoch-
seeschifffahrt ausgeklammert sind es knapp 73%.389 Deutschland nimmt eine besondere Stel-
lung ein, da 18% der europäischen SGV-Leistung von in Deutschland registrierten Fahrzeu-
gen erbracht werden.390 Die Transportleistung im SGV wird europaweit wachsen, allein für 
Deutschland wird ein Wachstum von 38% bis 2015 auf Basis von 2000 prognostiziert.391 Ne-
ben dem Güterkraftverkehr zählt auch der Bereich der Kurier-, Express- und Paket-
dienstleister (KEP) zum Straßengüterverkehr. Dessen Akteure, Transportmittel und Wettbe-
werbsstrategie unterscheiden sich von denen des übrigen SGV.392 Eine Untersuchung des 
KEP-Bereiches kann aufgrund des beschränkten Rahmens der Diplomarbeit nicht durchge-
führt werden.  
4.1.1.1 Akteure und Transportmittel im SGV 
Die agierenden Unternehmen unterscheiden sich im SGV in ihrem Aufgabenfeld. Bevor eine 
detaillierte Betrachtung erfolgen kann, ist es nötig eine grundsätzliche Einteilung der Akteure 
in Gruppen durchzuführen. Dabei kann in Versender, Spediteur und Frachtführer unterschie-
den werden. 
Akteure 
Ein Versender ist der Betrieb, welcher die Urerzeugung, die Weiterverarbeitung oder den 
Handel von Gütern betreibt. Er versendet seine Güter zum Ort des Bedarfs. Nur in seltenen 
Fällen führen die Versender den Transport in Eigenregie mit eigenen Transportmitteln aus, 
weshalb sie für die folgende Untersuchung ausscheiden.393 
                                                 
388 Vgl. EUROPEAN COMMISSION (2006), Tabelle 3.2.2. 
389 Vgl. EUROPEAN COMMISSION (2006), Tabelle 3.2.3. 
390 Vgl. EUROPEAN COMMISSION (2006), Tabelle 3.2.4c. 
391 Vgl. BGL (2005c), S. 1. 
392 Der KEP-Bereich wurde in einer aktuellen Studie von LÉONARDI et al untersucht. Vgl. LÉONARDI, J.; BAUMGART-
NER, M., KRUSCH, O. (2005): NESTOR 2 - Nachhaltigkeitseffekte von Effizienzmaßnahmen im Straßengüterverkehr 
mit Fokus auf KEP-Dienste und Speditionskooperationen. 
393 Vgl. OELFKE, W. (1994), S. 23. 
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Spediteure werden von den Versendern beauftragt394, den Transport durchzuführen und zu 
organisieren (Speditionsorientierung). Spediteure besitzen das nötige Know-how um Kosten 
und Risiken der Güterbeförderung zu minimieren. Seine Tätigkeit übt der Spediteur in Spedi-
tionsbetrieben aus.395 Die Aufgaben der Spedition haben sich in der Vergangenheit ausgewei-
tet. Zu den Hauptfunktionen der Disposition und Beförderung sind in den letzten Jahren viele 
Ergänzungs-396 und Sonderfunktionen397 hinzugekommen. Der Spediteur besitzt außer der 
Benutzung des Verkehrsträgers Straße weitere Möglichkeiten zur Abwicklung des Transpor-
tes.398 So genannter Huckepackverkehr, bei dem der Güterkraftverkehr über die Schiene gelei-
tet wird, kann ebenfalls genutzt werden.399 Spediteure müssen nicht zwingend die physische 
Güterbeförderung durchführen. Viele Speditionen befördern die Güter mit eigenen Lkw.400 
Diese Form der Spedition, die Kraftverkehrsspedition, wird als Untersuchungsobjekt festge-
legt. 
Frachtführer werden dann eingeschaltet, wenn Spediteure selbst keine Transportmittel besit-
zen. Frachtführer sind für den eigentlichen physischen Transport zuständig (Transportorientie-
rung). Grundlage für das Geschäftsverhältnis zwischen Frachtführer und Spediteur bildet ein 
Frachtvertrag. Frachtführer sind die Besitzer des Transportmittels. 
Transportmittel 
Die Einteilung der Transportmittel des SGV erfolgt in Gesamtgewichtsklassen, Motorstärken 
und Aufbauarten, wobei Fahrzeuggesamtgewicht, -länge, -breite und -höhe gesetzlich vorge-
schrieben ist.401 Neben Gliederzügen (Lastzug mit Anhänger) haben Sattelzüge an Bedeutung 
gewonnen.402 Durch die breite Palette von Fahrzeuggrößen und Aufbauarten besitzt der Lkw 
in Verbindung mit dem Straßennetz eine hohe Anpassungsfähigkeit.403 Das zulässige Gesamt-
gewicht der schweren Nutzfahrzeuge (SNfz) schwankt innerhalb Europas zwischen 40t404 und 
60t.405 Für einen Lastkraftwagen in Deutschland beträgt die maximale Höhe 4,0 m und die 
maximale Breite 2,55 m.406 Momentan sind ungefähr 30 Mio. Nfz in Europa registriert (EU-
25).407 Die Unterteilung in Nutzlastklassen variiert je Quelle. Der BGL408 unterscheidet in 
Lkw schwerer 7,5 t, Sattelzugmaschinen und sonstige Lkw.409 Die EUROPÄISCHE KOM-
MISSION410, der VERBAND DER AUTOMOBILINDUSTRIE (VDA)411 und das 
BMVBW412 führen andere Einteilungen durch. In dieser Arbeit werden ausschließlich Nfz mit 
                                                 
394 Mittels Speditionsvertrag. 
395 Vgl. OELFKE, W. (1994), S. 23 f. 
396 Vgl. Tabelle 29 bis Tabelle 30 im Anhang. 
397 Vgl. STABENAU, H. (1990), S. 16. 
398 Vgl. OELFKE, W. (1994), S. 26. 
399 Vgl. OELFKE, W. (1994), S. 101 f. 
400 Sie sind Spediteur und Frachtführer. Vgl. OELFKE, W. (1994), S. 25. 
401 Vgl. ABERLE, G. (2003), S. 19. 
402 Ebenda. 
403 Ebenda. 
404 Unter anderem Deutschland. 
405 Unter anderem Schweden. Vgl. .EUROPEAN COMMISSION (2006), Tabelle 3.1.2. 
406 Mit einzelnen Ausnahmen. Vgl. ABERLE, G. (2003), S. 32. 
407 Vgl. EUROPEAN COMMISSION (2006), Tabelle 3.6.4. 
408 Bundesverband für Güterkraftverkehr, Logistik und Entsorgung e.V. 
409 Vgl. BGL (2005d), S. 1. 
410 Vgl. EUROPEAN COMMISSION (2006), Tabelle 3.6.8. 
411 Vgl. VDA (2005), S. 50. 
412 Vgl. BMVBW (2004), S. 93, S. 156 f 
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Nutzlast über 7,5t betrachtet. Leichtere Nutzfahrzeuge (Nfz) fallen zum großen Teil in den 
nicht betrachteten KEP-Bereich. 
4.1.1.2 Status Quo 
Im Jahr 2003 verbuchte die Branche europaweit einen Umsatz vor Steuern von 212 Mrd. €413. 
Dieser wurde von ungefähr 485.000 Unternehmen erwirtschaftet.414 Der deutsche Transport- 
und Logistikmarkt umfasst rund 57.000 Unternehmen und ist überwiegend klein- und mittel-
ständisch geprägt.415 Die Marktlage ist als angespannt zu beurteilen.416 Die Margen für die 
Erbringung logistischer Dienstleistungen sind erträglicher als der reine Transport.417 Das 
BUNDESAMT FÜR GÜTERVERKEHR (BAG) stellt in seinem Bericht „Marktbeobachtung 
im Güterverkehr“ fest, dass im Jahresverlauf 2005 die erheblich gestiegenen Kraftstoffpreise 
und die Weiterberechnung der Maut bei den SGV-Unternehmen im Vordergrund standen.418 
Trotz dem Ausscheiden zahlreicher Transportunternehmen aus dem Markt sind Kapazitätsan-
gebot und Wettbewerbsdruck im innerdeutschen Güterverkehr sehr hoch.419 
Neben der zunehmenden Anzahl großer Unternehmen mit flächendeckendem, europäischem 
Netzwerk ist die Tendenz zur Trennung von physischem Transport und Transportabwicklung 
zu erkennen.420 STABENAU resümiert, dass eine klare Abgrenzung der Verkehrsunternehmen 
nach entsprechenden Funktionsbereichen (wie bei der Beschreibung der Akteure durchge-
führt) nicht mehr möglich ist.421 Seiner Meinung nach agieren heute am Markt Unternehmen, 
welche eine höchst unterschiedliche und nach der Art differenzierte Zahl von Funktionen 
wahrnehmen.422 Dabei hat die reine Transportleistung in ihrer Wertigkeit abgenommen.423 Das 
BAG hat in seinem Sonderbericht zum Strukturwandel im SGV eine Einteilung der SGV-
Unternehmen nach Leistungscharakter und Leistungsumfang durchgeführt.424 Die Unterneh-
mensgruppen, werden im Folgenden kurz charakterisiert. 
4.1.1.2.1 Transportorientierte Unternehmen 
(A 1) Kleine, selbstfahrende Transportunternehmer425 
Der größte Anteil der Transportunternehmen in Deutschland fällt in diese Gruppe. Der Fuhr-
park umfasst eins bis fünf Fahrzeuge. Ungefähr 57% dieser Unternehmen besitzen nicht mehr 
als drei Lkw. Sie sind ausschließlich als Frachtführer (Subunternehmer) tätig und unterliegen 
sehr hohem Wettbewerbsdruck. Die geringe Rentabilität dieses Marktsegments spiegelt sich 
in den fehlenden finanziellen Mitteln für Investitionen wieder.  
                                                 
413 Ohne Polen und Estland. Vgl. EUROPEAN COMMISSION (2006), Tabelle 3.1.8. 
414 Vgl. EUROPEAN COMMISSION (2006), Tabelle 3.1.7. 
415 Vgl. BAG (2005a), S. 3. 
416 Vgl. BAG (2005a), S. 1. 
417 Vgl. BAG (2005a), S.1 f. 
418 Vgl. BAG (2005b), S. 10. 
419 Vgl. BAG (2005b), S. 11. 
420 Vgl. EUROPEAN COMMISSION (1997), S. 68. 
421 Vgl. STABENAU, H. (1990), S. 14. 
422 Ebenda. 
423 Vgl. STABENAU, H. (1990), S. 20. 
424 Vgl. Abbildung 19 im Anhang. 
425 Vgl. BAG (2005a), S. 5 f. 
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(A 2) Nischenanbieter426 
Die SGV-Unternehmen dieses Marktsegmentes haben sich auf einzelne Tätigkeitsfelder, wie 
Spezial- oder Schwerguttransporte spezialisiert. Das teure Spezialequipment wird bei der Ges-
taltung der Beförderungsentgelte berücksichtigt, wodurch die Möglichkeiten zu Investieren 
steigen. Dafür ist die Nachfrage von der konjunkturellen Lage der jeweiligen verladenden 
Branche abhängig. Der Wettbewerbsdruck ist moderat, wird sich aber Aufgrund verstärkter 
Aktivitäten der A 1-Unternehmen in diesem Segment erhöhen.  
(A 3) Traditionelle Fuhrunternehmen427 
Diese Unternehmensgruppe verfügt über langfristige Geschäftsbeziehungen zu Direktkunden, 
welche zumeist regional ansässig sind. Die Fuhrparkgröße variiert zwischen 11 und 50 Fahr-
zeugen. Trotz der vergleichsweise guten Erträge sind die hohen Investitionen um in die Grup-
pe der größeren Netzanbieter vorzudringen nicht möglich. Durch die vermehrte Nachfrage der 
Verlader nach Komplett-Paketen (Abwicklung über nur einen Anbieter) und die zunehmende 
Penetration des Marktes durch große Transportunternehmen erhöht sich der Marktdruck für 
die A 3-Unternehmen. Sie agieren zunehmend als Subunternehmer der großen Unternehmen. 
(A 4) Mittelständische Branchenspezialisten428 
Die Gruppe dieser Unternehmen hat sich auf eine bestimmte Branche spezialisiert und sich in 
Kooperation mit dem Kunden kontinuierlich weiterentwickelt. Der Fuhrpark umfasst zwi-
schen 50 und 150 Fahrzeuge, wobei der Selbsteintritt429 der Unternehmen allgemein hoch ist. 
Trotz sehr häufigem Einsatz von Spezialfahrzeugen, werden auch Subunternehmer eingesetzt. 
Durch die marktbeherrschende Stellung konnten hohe Abhängigkeiten aufgebaut werden.430 
Bei Ausgliederung erfolgskritischer Prozesse durch Verlader besitzen die Transportunterneh-
men eine verbesserte Verhandlungsposition, da sie eine auf die Bedürfnisse des Verladers ab-
gestimmte Leistung erbringen. Nachteil ist das hohe Risiko für den Fall dass die laufenden 
Kontrakte nicht verlängert werden.431 Der Marktdruck könnte in diesem Segment in Zukunft 
steigen, da sich immer mehr Unternehmen den individuellen Bedürfnissen der Auftraggeber 
anpassen.432 Viele Unternehmen dieser Gruppe weiten ihr Leistungsangebot über den reinen 
Transport hinaus aus.433 Deshalb ist Übergang zwischen dieser Unternehmensgruppe und der 
Gruppe B 1 fließend.  
4.1.1.2.2 Speditionsorientierte Unternehmen 
(B 1) Mittelständische Speditionen434 
Die mittelständischen Speditionen bilden den Hauptteil der in Deutschland registrierten Spe-
ditionen. Die Transportorganisation und zusätzliche Mehrwertdienstleistungen435 stehen im 
Mittelpunkt der Tätigkeiten dieser Unternehmen. Das Leistungsangebot unterscheidet sich 
                                                 
426 Vgl. BAG (2005a), S. 6. 
427 Vgl. BAG (2005a), S. 7. f 
428 Vgl. BAG (2005a), S. 8 f. 
429 Unternehmen agiert selbst als Frachtführer. 
430 Es wird dabei von Kontraktlogistik gesprochen. Vgl. BAG (2005a), S. 8. 
431 Das Transportunternehmen muss in diesem Fall die teure Infrastruktur veräußern. 
432 Die Nachfrage nach Spezialfahrzeugen wächst. Vgl. BAG (2005a), S. 23. 
433 Vgl. Tabelle 30 im Anhang. 
434 Vgl. BAG (2005a), S. 9. 
435 Vgl. Tabelle 30 im Anhang. 
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innerhalb des Marktsegmentes nur wenig und besteht vorwiegend aus Transport und Lage-
rung im Bereich Stückgut- und Teilladungsverkehre. Der Einsatz von Subunternehmern ist 
hoch. Aufgrund hoher Standardisierung herrscht ein intensiver Wettbewerb innerhalb des 
Segmentes. Zunehmend wird versucht Kooperationen untereinander einzugehen um attraktive 
Netzwerke für den Kunden aufzubauen und größere Auftragspakete generieren zu können. 
Die Investitionsmöglichkeiten sind für diese Unternehmen begrenzt, da hauptsächlich über 
den Preis konkurriert wird. 
(B 2) Internationale Logistikkonzerne436 
Der Bereich der internationalen Logistikkonzerne umfasst große Speditionen, Konzernspedi-
tionen und international tätige KEP-Dienstleister. Sie sind gekennzeichnet durch ihre engma-
schigen europa- und weltweiten Netzwerke. Sie beherrschen den Markt in Preisbildung und 
Wachstumsraten. Als ein Beispiel kann die Deutsche Post World Net genannt werden, welche 
in Europa der führende internationale Logistikkonzern ist. Der Ausbau der Netzwerke wird oft 
durch Zukauf mittelständischer Speditionen durchgeführt. Trotz des hohen Anteils am Ge-
samtumsatz der Logistikbranche ist der Wettbewerb innerhalb dieses Marktsegmentes hoch. 
Nur wenige Unternehmen können die hohen Investitionen in Hard- und Software zur Gewähr-
leistung von schnellen Liefer- und kurzen Durchlaufzeiten (bei minimalen Lagerbeständen 
und Kosten) aufbringen. 
(B 3) Transportvermittler437 
Diese Gruppe besitzt keine eigenen Fahrzeuge und bietet auch keine weiteren Dienstleistun-
gen an. Durch Frachtbörsen werden diese Unternehmen zunehmend verdrängt. Transportver-
mittler werden deshalb nicht weiter betrachtet. 
(C) Neue Logistikdienstleister438 
Unternehmen dieses Marktsegmentes sind auf Projektgeschäft spezialisiert. Dabei steht nicht 
der Transport, sondern die Integration der Logistikkette des Auftraggebers im Mittelpunkt. 
Die branchenbezogene Spezialisierung der logistischen Dienstleistung verfolgt ein zuneh-
mender Anteil dieser Unternehmen. Zu großen Teilen agieren ausgegliederte Logistiksparen 
großer Konzerne im Markt, weshalb oft Speditionswissen extern eingekauft wird. Die Kern-
kompetenzen liegen im Bereich der Warendistribution. Aufgrund geringer Outsourcing-
Aktivitäten ist das Marktvolumen in diesem Bereich gering, weshalb kein weiterer Einbezug 
dieser Unternehmensgruppe in die Untersuchung erfolgt. 
4.1.2 Kostenstruktur 
In einem SGV-Unternehmen wird die Leistungserstellung mittels Betriebsmitteln und Ar-
beitskräften durchgeführt.439 Zu den Betriebsmitteln zählen Verkehrsmittel, Umschlagsanla-
gen, Geschäftsausstattung, EDV-Systeme und flüssige Mittel. Die Kostenstruktur der Leis-
tungserstellung im deutschen Güterkraftverkehr unterscheidet sich zwischen Fern- und Regi-
onalverkehr.440 Werden bei der Betrachtung der Kostenentwicklung die (seit der Maut-
                                                 
436 Vgl. BAG (2005a), S. 11 f. 
437 Vgl. BAG (2005a), S. 12 f. 
438 Ebenda. 
439 Vgl. OELFKE, W. (1994), S. 36. 
440 Vgl. in Tabelle 31 und Tabelle 32 im Anhang. 
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Einführung anfallenden) Straßennutzungsgebühren außer Betracht gelassen, so kann festge-
stellt werden, dass die Kraftstoffkosten Haupttreiber für Kostensteigerungen in den letzten 
Jahren gewesen sind. Momentan besitzen die Kraftstoffkosten einen Anteil von 13441 bis 
21%442 an den Gesamtkosten. 
Dieselkraftstoff ist bezüglich verbrauchter Menge der wichtigste fossile Kraftstoff im SGV. 
Der Preis für Diesel, als wichtigsten Kraftstoff im SGV, ist in den letzten zehn Jahren mit we-
nigen Ausnahmen kontinuierlich angestiegen.443 In Kapitel 3 wurde die Annahme getroffen, 
dass der Kraftstoffpreis für den SGV durch das EHS steigen und über den üblichen Schwan-
kungen444 liegen wird. 
4.2 Handlungsmöglichkeiten 
Mit der Einführung des EHS verändern sich die Zustandsparameter, wie oben beschrieben. 
Als zentrale Veränderung wird die Erhöhung des Preises für Dieselkraftstoff angenommen. 
Das Unternehmen hat die Möglichkeit verschiedene Maßnahmen zu ergreifen. Grundsätzlich 
können die Maßnahmen in drei Kategorien eingeteilt werden. Sie orientieren sich an der Kos-
tenstruktur der Unternehmen. Die erste Maßnahme ist die Senkung der Kraftstoffkosten je 
Transportkilometer. Eine zweite Möglichkeit ist die Verringerung anderer betrieblicher Kos-
ten. Ziel dieser beiden Maßnahmen ist das Konstanthalten der Gesamtkosten je Transportki-
lometer. Ist dies nicht möglich, bleibt eine letzte Maßnahme, die Überwälzung der zusätzli-
chen Kraftstoffkosten an den Kunden. Werden die Kategorien in Betrachtung der Wertschöp-
fungskette einbezogen, wird das Untersuchungsmodell zunehmend komplex, wie in der unte-






























Abbildung 6: Handlungskategorien und Wertschöpfende Aktivitäten im SGV 
(eigene Darstellung) 
                                                 
441 Regionalbereich. 
442 Fernbereich. 
443 Vgl. Abbildung 20 im Anhang. 
444 Diese Annahme steht der Aussage des UBA entgegen, wonach es keinen Einfluss auf die Kraftstoffkosten geben wird, da 
die mögliche Erhöhung im Bereich der üblichen Preisschwankungen liegt. Vgl. Tabelle 4, S. 31. 
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Da eine komplexe Betrachtung in dieser Arbeit auf Grenzen stößt, orientiert sich der Autor 
lediglich an den drei Kategorien für Handlungsmöglichkeiten und führt keine für jede unter-
stützende und primäre Aktivität explizite Untersuchung durch. 
4.2.1 Maßnahmen zur Senkung der Kraftstoffkosten 
Im Folgenden werden die verschiedenen Handlungspotentiale zur Reduktion der Kraftstoff-
kosten beschrieben Es kann festgestellt werden, dass die Kraftstoffkosten direkt vom 
Verbrauch an fossilen Kraftstoff abhängig sind. Der Verbrauch bestimmt sich aus erbrachter 
Fahrleistung, dem spezifischen Verbrauch der Fahrzeuge und der eingesetzten Kraftstoffart.445 
Die Handlungsmöglichkeiten zur Beeinflussung dieser drei Parameter werden in diesem Ka-
pitel zusammengetragen. Die Ausführungen orientieren sich zum Teilen an Forschungsergeb-
nissen von LÉONARDI et al, welche Möglichkeiten zur CO2-Reduktion im Straßengüterver-
kehr untersuchten.446 
4.2.1.1 Senkung der Fahrleistung 
Der Kraftstoffverbrauch kann gesenkt werden, in dem die Fahrleistung pro transportierte La-
deeinheit447 abgesenkt wird. Das kann durch Routenoptimierung zur Reduktion der Umwege 
und durch Erhöhung des Auslastungsgrades realisiert werden.  
4.2.1.1.1 Routenoptimierung 
BATES et al schlagen den Einsatz von Routensuchsystemen, Ortungs- und Kommunikations-
systemen sowie Verkehrsinformationssystemen um zu verhindern, dass unnötige Kilometer 
zurückgelegt werden.448 Der Einsatz dieser IT-basierten Instrumente ist eng mit dem Einsatz 
von IuK-Technologien und Telematiksystemen zur Verbesserung des Transportablaufes und 
zur Erhöhung des Auslastungsgrades verbunden. Ein positiver Nebeneffekt des Einsatzes von 
IuK-Technik ist die Beseitigung von Abstimmungsmängeln. Dadurch werden unnötige Fahrt-
kilometer verhindert.449 Allerdings empfiehlt sich der Einsatz aller Systeme, da neben der 
Streckenlänge das Streckenprofil450 und die Verkehrssituation entscheidend für den Kraft-
stoffverbrauch sind. Kurze Routen können im Zweifelsfall mehr Stop-and-Go-Anteile aufwei-
sen oder hohe Steigungen enthalten.451 Die Maßnahmen zur Routenoptimierung müssen dem-
nach in Zusammenhang mit den Maßnahmen der anderen Bereiche betrachtet werden um de-
ren Wirksamkeit einschätzen zu können. Diese Wechselwirkungen zwischen verschiedenen 
Faktoren werden inzwischen durch neue technische Lkw-Navigationssysteme berücksich-
tigt.452  
                                                 
445 Siehe Abbildung 3, S. 9. 
446 Vgl. LÉONARDI, J.; BAUMGARTNER, M., KRUSCH, O. (2004). 
447 Gewichts- und Volumeneinheit. 
448 Vgl. BATES, J. (2001), S. 85 f. 
449 Vgl. SPELTHAHN, S.; SCHLOSSBERGER, U.; STEGER, U. (1993), S. 211. 
450 Steigungen etc. 
451 Vgl. OECD/IEA (2001), S. 167. 
452 SIEMENS VDO stellte bei der diesjährigen IAA ein System vor, das alle entscheidenden Parameter mit in die Strecken-
auswahl einbezieht. Vgl. OHNE VERFASSER (2006b), S. 432. 
Emissionshandel im Verkehr  
 
45
4.2.1.1.2 Erhöhung der Auslastung 
Die Kosten des Gütertransportes mit dem Lkw sind direkt abhängig von Beladungsniveau und 
Transportdistanz.453 Die Auslastung kann bezüglich Volumen und Gewicht erhöht werden und 
reduziert so die nötige Fahrleistung. LÉONARDI/BAUMGARTNER sprechen hier von Stei-
gerung der „Logistikeffizienz“.454 Dazu zählt auch die Reduktion von Leerfahrten.455 Die 
Leerfahrten in Deutschland nehmen, gemessen an der Fahrleistung, ab.456 Ursachen für die 
Reduzierung der Leerfahrtkilometer sind gestiegene Dieselpreise und die Maut-Einführung, 
welche die Unternehmen zur Effizienzsteigerung gezwungen haben.457 Der Auslastungsgrad 
der Fahrten mit Beladung ist in den letzten Jahren hingegen gesunken.458 Gründe für den sin-
kenden Auslastungsgrad sind zunehmender Anteil höherwertiger, leichterer Güter und enge 
Zeitfenstern, welche durch die Verlader vorgegeben werden.459 Um die Auslastung zu erhö-
hen, existieren eine Reihe von Maßnahmen, welche im Folgenden erläutert werden. 
Telematik- und Dispositionssysteme 
Der Einsatz von Telematik- und Dispositionssystemen460 auf IT-Basis ist eine Möglichkeit zur 
Auslastungsverbesserung. „Die Telematik basiert hauptsächlich auf vier Komponenten: einem 
Server, internetbasierten Dispositionsarbeitsplätzen, mobilen Kommunikationssystemen, und 
der Fahrzeugapparatur. Die Komponenten werden von einem Telematikanbieter, einem 
Disponenten und einem Fahrer benutzt beziehungsweise bedient.“461 Dieses System bietet die 
Echtzeitüberwachung für die Transportabwicklung relevanter Daten und Informationen. Ein 
Vorteil ist die bessere Reaktionsmöglichkeit des Disponenten auf akute Frachtaufträge. Der 
Einsatz dieser Systeme unterstützt auch das Flottenmanagement462 für welches viele be-
triebswirtschaftliche Faktoren einberechnet werden müssen.463 Bei neueren Nfz können tech-
nische Daten wie beispielsweise der Kraftstoffverbrauch abgefragt werden.464 Kleinere Un-
ternehmen sind allerdings weniger flexibel in der Auswahl ihrer Nfz als größere Unterneh-
men, weshalb der Nutzen eines solchen Systems für das Flottenmanagement gering ist. 
Auch für kleinere Speditionen oder Frachtführer sind passende Telematik-Lösungen am Markt 
verfügbar.465 MERCEDES-BENZ bietet mit Fleetboard eine kompakte Telematik-Lösung für 
SGV-Unternehmen an.466 Neben dem Kraftstoffverbrauch können dadurch auch andere Be-
triebskosten gesenkt werden.467 Ein Vorteil ist die Schaffung von innerbetrieblicher Transpa-
renz.468 Erlangte Effizienzgewinne könnten dazu führen, dass die Unternehmen in der Lage 
                                                 
453 Vgl. PRIEMUS, H. (2002), S. 233. 
454 Vgl. LÉONARDI, J.; BAUMGARTNER, M. (2004), S. 453. 
455 Fahrten die zwischen Ent- und Beladepunkten durchgeführt werden und keine Fracht besitzen. 
456 Siehe Tabelle 34 im Anhang. 
457 Vgl. BAG (2006), S. 11. 
458 Siehe Tabelle 35 im Anhang. 
459 Vgl. BAG (2006), S. 12. 
460 Disposition ist die Allokation von Fahrzeugen und Fahrer zu einzelnen Transportaufträgen. Zeitlich und räumlich kompa-
tible Aufträge werden zu Touren zusammengefasst. Vgl. BAUMGARTNER, M. (2005a), S. 3. 
461 Vgl. WROBLEWSKI, A. (2005a), S. 579. 
462 Vgl. MAURER, T. (2001), S. 1 f. 
463 Abschreibungskosten, Analyse der Tachographen, Lenkzeiten etc.. Vgl. KOGAN PAGE (2000), S. 355 f., 419. 
464 Vgl. WROBLEWSKI, A. (2005a), S. 579. 
465 Vgl. WROBLEWSKI, A. (2005a), S. 579. 
466 Vgl. MAURER, T. (2001), S. 1 f. 
467 WROBLEWSKI gibt an, dass EUROTELEMATIK als Telematikanbieter für seine Kunden eine Betriebskosteneinspa-
rung von 10% pro Fahrzeug ausgerechnet hat. Vgl. WROBLEWSKI, A. (2005a), S. 579. 
468 Vgl. BAUMGARTNER, M., LÈONARDI, J. (2004), S. 201. 
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wären ihr Auftragsgebiet sogar geographisch auszuweiten.469 Telematiksysteme werden von 
LÉONARDI/ BAUMGARTNER als sich selbst finanzierende Maßnahme bezeichnet.470 Vor 
allem größere Firmen können durch passende Disposition von Fahrzeugen den Auslastungs-
grad erhöhen.471 Die große Produktpalette an IT-Produkten und deren unterschiedliche Eigen-
schaften und Applikationen können allerdings eine Hürde für Investitionen sein.472  
Frachtbörsen 
Frachtbörsen bieten eine weitere Möglichkeit, Ladekapazitäten so gut wie möglich auszulas-
ten. In eine Frachtbörse stellen Spediteure den freien Laderaum und die Fahrtroute ein. Die 
Verlader können so in Echtzeit nach dem passenden Angebot für ihre zu transportierenden 
Güter suchen.473 Über die Höhe der Einsparung an Kraftstoff durch Nutzung einer Frachtbör-
se liegen keine Daten vor. 
Kooperation mit Verlader 
Durch Kooperationen zwischen den Speditionen und den Verladern können Leerfahrten redu-
ziert und der Auslastungsgrad erhöht werden.474 Ziel einer Kooperation ist die Abstimmung 
von Nachfrage und Angebot von Transportleistungen. Die EUROPÄISCHE KOMMISSION 
ist der Ansicht, dass„das Einsparpotential bei Lkw-Fahrten ist bei einer Zusammenarbeit meh-
rerer Konkurrenten größer als bei einer Rationalisierung der Abläufe durch Konsolidierungs-
maßnahmen im eigenen Unternehmen.“475 Eine Kooperation kann von Verladern476 wie auch 
Spediteuren angestoßen werden. Es existieren mehrere Möglichkeiten der Kooperation.  
Ein erster Schritt sind kleine Abstimmungen, wie beispielsweise der Austausch von Informa-
tionen. Nach Abgleich könnten verschiedene Veränderungen angestoßen werden. Ein Beispiel 
ist der Ausgleich von Nachfrageschwankungen. Die SGV-Unternehmen könnten versuchen 
die Verlader zu animieren die Rechnungsabwicklung umzustellen.477 Denn der Anreiz früh im 
Rechnungszyklus Bestellungen zu tätigen, führt zu Nachfrageschwankungen bei den Unter-
nehmen.478 Eine zweite Möglichkeit ist die Nutzung von internen Kommunikationsplattfor-
men, welche die Pünktlichkeit von Transportaufträgen und die Auslastung erhöhen. Verlader 
geben Transportaufträge ausgewählten Spediteuren und Frachtführern bekannt und diese kön-
nen wiederum Frachtangebote an den Verlader abgeben.479 
Kritisch zu Möglichkeiten der Effizienzsteigerung durch Kooperationen äußert sich BAUM-
GARTNER. Hauptgrund für die derzeit fehlende Kooperation im Güterverkehr sei das fehlen-
de Vertrauen zwischen den Unternehmen.480 Nur im mittelständischen Stückgutverkehr sind 
Kooperationen heute bereits Status Quo.481 In vielen Bereichen fehlt es noch an genügend 
                                                 
469 Ebenda. 
470 Vgl. LÉONARDI, J.; BAUMGARTNER, M. (2004), S. 462 
471 Aufgrund des größeren Fuhrparks. Vgl. LÉONARDI, J.; BAUMGARTNER, M. (2004), S. 456. 
472 Vgl. LÉONARDI, J.; BAUMGARTNER, M. (2004), S. 461. 
473 Vgl. WROBLEWSKI, A. (2005b), S. 577. 
474 Vgl. SPELTHAHN, S.; SCHLOSSBERGER, U.; STEGER, U. (1993), S. 180. 
475 EUROPÄISCHE KOMMISSION (200b), S. 17. 
476 IKEA suchte über Anzeigen in der nationalen Presse Italiens und Spaniens nach Partnern für gemeinsamen Transport per 
Bahn um den Auslastungsgrad zu erhöhen. Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (200b), S. 14. 
477 Von einem Zyklus auf Real-time-Abrechnung. 
478 Am Ende der Rechnungsperiode gibt es Nachfrageeinbrüche. Vgl. OECD/IEA (2001), S. 169. 
479 Vgl. MORA, O. (2005), S. 578. 
480 Vgl. BAUMGARTNER, M. (2005b), S. 11 f. 
481 Vgl. BAUMGARTNER, M. (2005b), S. 12. 
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äußere, wirtschaftlichen Zwang und formaler Verankerung.482 Die vertraglich geregelte, for-
male Kooperation besitzt besonders großes Potential. An dieser Stelle kann allerdings nicht 
geklärt werden, wie hoch der Kraftstoffpreis sein müsste, damit ausreichend wirtschaftlicher 
Zwang für diese Kooperationsform besteht. Im Falle einer engen (vertraglichen) Kooperatio-
nen wird die Standortbestimmungen eines Verkehrsbetriebes, dadurch erheblich beeinflusst.483 
Bei der Zunahme von Kooperationen und Ansiedlungen innerhalb eines geographischen 
Raumes können Cluster entstehen. Daraus entsteht Nutzen für die angesiedelten Unternehmen 
in weiteren Geschäftsfeldern. Die Nähe zum Endkunden, bessere Zeitplanung der Transporte 
und die Senkung der Inventarkosten können an dieser Stelle genannt werden.484 
Die Möglichkeit der Auslastungserhöhung durch Kooperation stößt vor allem bei Just-in-
Time-Transporten (jit) auf Grenzen, obwohl hier die Auslastungsdefizite besonders hoch sind. 
Das Rationalisierungspotential ist dabei unabhängig von Fern-, Mittel- oder Nahverkehr.485 
Die Nutzung eines Verteilzentrums oder Zwischenlagers könnte bei diesen Transporten die 
Nachfrageschwankungen ausgleichen und den Transport planbarer machen.486 In vielen Wirt-
schaftsbereichen ist aber eine langfristige Abschätzung der Nachfrage nicht möglich. Damit 
ist ein Linienverkehr mit konstanten Gütervolumen und –mengen nur bedingt einführbar. Zu-
sätzlich beschränken Zinsen, Lagerkosten oder Verfall der Produkte487 die Möglichkeiten zum 
Ausgleich der Nachfrageschwankungen, beispielsweise durch Produktion auf Lager.488 
Inter- und intramodale Kooperation 
Falls die Nutzung der eigenen Fahrzeuge durch die Erhöhung des Kraftstoffpreises zu teuer 
wird, können Leistungen ausgegliedert werden. In diesem Fall wäre Outsourcing oder Koope-
ration möglich. Das Outsourcing würde eine weitere Speditionsorientierung bedeuten und 
wird an dieser Stelle nicht näher betrachtet. Um Kooperationen mit Unternehmen innerhalb 
des eigenen Verkehrsträgers oder anderer durchführen zu können, bedarf es Netzwerken und 
Kontakten. 489 Deshalb kommen für diese Möglichkeit Unternehmen mit Speditionsorientie-
rung in Frage. Eine Möglichkeit der intermodalen Kooperation ist der Kombinierte Verkehr 
(KV). Eine zweite Option ist die Nutung eines Güterverkehrszentrums (GVZ). Beide Mög-
lichkeiten werden im Folgenden erläutert. 
Intermodaler Transport bedeutet einheitliche Ladung mittels koordinierter Nutzung von mehr 
als einem Verkehrsträger so zu befördern, dass die Vorteile der verschiedenen Verkehrsträger 
(vor allem Schiene) maximiert werden.490 Die Transportkette wird dabei als eine Einheit be-
trachtet.491 Voraussetzung für die Nutzung des Kombinierten Verkehrs ist ein effizienter, 
schneller und kostengünstiger Umschlag der Güter.492 Ein großer Teil der Zeit, welche für den 
Transport benötigt wird, fällt auf Be- und Entladungstätigkeiten.493 Der Transport im KV ist 
                                                 
482 Vgl. BAUMGARTNER, M: (2005b), S. 16. 
483 In STABENAU, H. (1990), S. 59 f. befindet sich eine Checkliste zur Standortbestimmung von Verkehrsbetrieben. 
484 Vgl. OECD/IEA (2001), S. 184. 
485 Vgl. DOMINA, T. D. (1987), S. 173. 
486 Vgl. SPELTHAHN, S.; SCHLOSSBERGER, U.; STEGER, U. (1993), S. 200 ff. 
487 Zum Beispiel im Lebensmittelbereich. 
488 Vgl. ECMT (2005), S. 14. 
489 Vgl. SPELTHAHN, S.; SCHLOSSBERGER, U.; STEGER, U. (1993), S. 166. 
490 Vgl. PRIEMUS, H. (2002), S. 227. 
491 Vgl. PRIEMUS, H. (2002), S. 227. 
492 Vgl. FGSV (1999), S. 30. 
493 Vgl. ECMT (2005), S. 12. 
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aufgrund geringer Flexibilität nur im interregionalen Güterfernverkehr von Bedeutung.494 
Entwicklungen im KV-Bereich zielen auf einer Flexibilisierung und Zeiteinsparung beim 
Transport im KV. An der UNIVERSITÄT Hannover wurde beispielsweise ein neues Wechsel-
trog-Transportsystem (WTT) für Sattelauflieger entwickelt.495 Fahrer und Zugmaschine sind 
bei Nutzung des neuen Systems nicht mehr an die Transporteinheit gebunden. Es werden nur 
die Sattelauflieger transportiert. Bei ausreichender Anzahl von Trögen können die Satte-
lauflieger abgestellt und die Waggons wieder eingesetzt werden.496 Trotz dieser neuen Tech-
nologien können Flexibilität bei den transportierten Gütern und Wettbewerbsfähigkeit im Gü-
ternahverkehr nur mittel- bis langfristig erhöht werden.497 BATES, J. et al stellen fest, dass 
ohne konkrete Maßnahmen der intermodale Transport zu viele Nachteile besitzt.498 Positiv für 
den KV wird von einigen Experten der Wegfall von Grenzen durch die EU-Erweiterung ein-
geschätzt. Das Ansteigen der Handelsaktivitäten komme demnach dem internmodalen Trans-
port zugute.499 Die EUROPÄISCHE KOMMISSION empfiehlt für einen Gütertransport über 
eine Distanz von mehr als 200 km die eingehende Prüfung auf, ob ein Wechsel auf die Schie-
ne möglich ist.500 Über die Höhe von Einsparpotentialen durch KV-Nutzung können keine 
Angaben gemacht werden. 
In einem Güterverkehrszentrum (GVZ) sollen sich mehrere Speditionen und Transportunter-
nehmen ansiedeln, die zur Zusammenarbeit fähig und bereit sind.501 Die Arbeitsteilung durch 
die gemeinsame Nutzung von Ladekapazitäten kann dabei Kostenvorteile aufdecken.502 Die 
Bildung und Nutzung von GVZ wird auch als City-Logistik bezeichnet.503 City-Logistik be-
ruht auf der Gründung neuer Partnerschaften und der Einführung neuer Formen der Zusam-
menarbeit zwischen den in der Logistikkette tätigen und mit der Auslieferung und Abholung 
von Gütern in Stadtzentren befassten Akteuren.504 In Deutschland hat sich besonders Freiburg 
als erfolgreicher Standort für die Einführung von City-Logistik bewährt.505 Basis für die GVZ 
ist der Ansatz einer Netzwerkbasierten Logistik im Güterverkehr.506 Diesem Netzwerkansatz 
zufolge werden alle Verteilungs- und Lagerungsaufgaben von miteinander verbundenen, geo-
graphisch verteilten Transferpunkten durchgeführt.507  
Ein Vorteil ist die Möglichkeit Transport über weite und Transport über kurze Strecken unter-
schiedlich zu organisieren508, weil die Verbindung zwischen beiden durch den Transferpunkt 
unterbrochen ist.509 So können interregionale Transporte mit mehr Ladung und lokale Trans-
porte mit kleineren Mengen, aber mit höherer Frequenz durchgeführt werden.510 Jedes Gebiet 
kann somit separat optimiert werden. Zusätzlich bieten die Güterverkehrszentren die Mög-
                                                 
494 Vgl. DEITERS, J. (2002), S. 20 f. 
495 Auf der Strecke Soltau-Berlin-Posen-Königsberg, Vgl. MÜLLER, C. (2005), S. 224. 
496 Vgl. MÜLLER, C. (2005), S. 224. 
497 Vgl. BARCK, R. (2002), S. 13 f. 
498 Vgl. BATES, J. et al (2001), S. 32. 
499 Vgl. PRIEMUS, H. (2002), S. 227. 
500 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (200b), S. 15. 
501 Vgl. FGSV (1999), S. 30. 
502 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (200b), S. 21. 
503 Vgl. DEITERS, J. (2002), S. 21. 
504 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (200b), S. 21. 
505 Ebenda. 
506 Vgl. VISSER, J. (2002), S. 237. 
507 Ebenda. 
508 Ebenda. 
509 Vgl. VISSER, J. (2002), S. 238. 
510 Vgl. VISSER, J. (2002), S. 237. 
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lichkeit der Intermodalität (KV). Die Nutzung von GVZ kann nach einem Bericht von BATES 
et al bis zu 1% an Fahrleistung einsparen.511 Die ungünstige Wahl eines GVZ-Standortes kann 
aber auch eine Erhöhung des Verkehrsaufwandes zu Folge haben.512 
Fahrzeugbezogene Optimierung 
In Deutschland geht der Trend zu mehr hochwertigen Kaufmannsgütern und weniger Mas-
sengütern.513 Die hochwertigen Güter nehmen auf Grund ihrer meist aufwendigen Verpackung 
ein größeres Transportvolumen in Anspruch, besitzen aber ein geringeres spezifisches Ge-
wicht.514 Die Folge ist das Nicht-Ausnutzen der zulässigen Nutzlast bei voller Auslastung des 
Transportvolumens.515 Eine Erweiterung des Ladevolumens kann demzufolge Fahrten einspa-
ren und somit den Kraftstoffverbrauch vermindern. Um das Ladevolumen bei schweren Nfz 
zu maximieren sind verschiedene Maßnahmen möglich.516 Eine Option ist die Anpassung der 
Wechselbehälter (Container, Spezialaufbauten) an die Bedürfnisse bei maximaler Volumen-
auslegung.517 Zusätzlich kann der Einsatz standardisierter Verpackungen bis zu 5% an gefah-
renen Kilometern einsparen. Eine bessere Ausnutzung des oberen Bereiches des Aufliegers 
oder Anhängers kann durch einen Umbau zu einem Doppelboden erreicht werden.518  
Auch durch die Nutzung von Fahrzeugen mit einem höheren zulässigen Gesamtgewicht kann 
die Auslastung gesteigert werden.519 Im Rahmen der gesetzlichen Möglichkeiten wird deshalb 
zunehmend auf größere Fahrzeuge gesetzt, so ist in Deutschland ein Trend zu Sattelzugma-
schinen zu verzeichnen.520 In Großbritannien gibt es bereits eine Campagne,521 welche die 
Zulassung von 60t-Lkw fordert.522 Berechnungen ergaben eine Reduktion der Fahrleistung 
um 6% bei Einsatz von 60t-Lkw.523 Die Zulassung von schwereren Nfz ist jedoch umstritten, 
denn die Beschädigung der Straßeninfrastruktur erfolgt zum Großteil durch SNFz.524 Außer-
dem verbrauchen schwerere Fahrzeuge mehr Kraftstoff, was den Einspareffekten bei der 
Fahrleistung entgegen wirkt.525  
4.2.1.2 Senkung des spezifisches Kraftstoffverbrauchs 
Der durchschnittliche Verbrauch der Nfz in Deutschland ist in den letzten zehn Jahren gering 
gesunken.526 Die EUROPEAN ENVIRONMENT AGENCY (EEA) stellt fest, dass es im Be-
reich des SGV trotzdem keine Verbesserung der Energieeffizienz527 zu verzeichnen gibt.528 
Ein Grund ist die Tatsache, dass bei höherwertigen Gütern der Anteil der Kraftstoffkosten an 
                                                 
511 Vgl. BATES, J. et al (2001), .S. 31. 
512 Vgl. FGSV (1999), S. 30. 
513 Vgl. DLR (2006), S. 58. 
514 Ebenda. 
515 Ebenda. 
516 Vgl. Tabelle 36 im Anhang. 
517 Vgl. SPELTHAHN, S.; SCHLOSSBERGER, U.; STEGER, U. (1993), S. 173. 
518 Vgl. OECD/IEA (2001), S. 161. 
519 Vgl. BALL, J. (2005), S. 1. 
520 Bezogen auf Bestand und Fahrleistung. Vgl. KLOAS, J.; KUHFELD, H.; KUNERT, U. (2004), S. 611. 
521 Vgl. BALL, J. (2005), S. 1. 
522 In Deutschland fordern Branchenvertreter ebenfalls die flexiblere Ausgestaltung von Abmessungen und Gewicht von 
Lkw. Vgl. GOTTSCHALK, B. (2006), S. 370. 
523 Vgl. BATES, J. (2001), S. 31. 
524 Vgl. CEALLACH, L.; OCKWELL, A. (2000), S. 49. 
525 Vgl. BAUMGARTNER, M., LÈONARDI, J. (2004a), S. 199. 
526 Siehe Tabelle 37 im Anhang. 
527 In MJ/km. 
528 Vgl. EEA (2001), S. 1. 
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den Gesamtkosten gering ist. 529 Wesentliche Faktoren der Energieeffizienz sind der spezifi-
sche Verbrauch der Fahrzeuge und die Fahrweise der Fahrer. Deshalb werden im Folgenden 
Möglichkeiten zur technischen Optimierung der Fahrzeuge und Maßnahmen zur Verbesserung 
des Fahrverhaltens untersucht.  
4.2.1.2.1 Technische Optimierung der Fahrzeuge 
Im Bereich der technischen Optimierung der Fahrzeuge zur Reduktion des spezifischen 
Verbrauchs existiert eine Vielzahl von Möglichkeiten. Dazu zählen die verbesserte Wartung, 
eine Reduktion des Gewichtes, die Senkung des Energieverbrauchs von Zusatzmodulen, Er-
höhung des Wirkungsgrades der Motoren, Veränderungen an den Antriebs- und Getriebestan-
gen und der Einsatz von Leichtlaufreifen. Bei einigen dieser Maßnahmen sind die SGV-
Unternehmen auf das Angebot der Nfz-Hersteller angewiesen. 
Wartung 
Um die Energieeffizienz der Fahrzeuge zu erhöhen ist eine qualitativ gute Wartung essen-
tiell.530 Allerdings muss vom Unternehmer eine Abwägung erfolgen, welche die Wartungskos-
ten und die Einsparungen bei den Fahrzeugeinsatzkosten einbezieht. Die Möglichkeit durch 
Wartung den Kraftstoffverbrauch zu senken ist begrenzt, da die Fahrzeuge für die Zeiten der 
Wartung und Reparatur ersetzt werden müssen, was zusätzlich Kosten verursacht.531 Außer-
dem sind für die meisten Fahrzeuge feste Wartungsintervalle vom Hersteller vorgegeben.532 
Deshalb sollte bei der Beschaffung von Fahrzeugen besonders auf Garantie- und Wartungsbe-
stimmungen geachtet werden. Ein positiver Nebeneffekt der verbesserten Wartung ist unter 
anderem die verlängerte Nutzungsdauer des Fahrzeuges. Über die Höhe möglicher Einspa-
rungen beim Verbrauch liegen keine Daten vor. 
Gewicht 
Das Gewicht beeinflusst den Rollwiderstand des Fahrzeugs und damit direkt den spezifischen 
Kraftstoffverbrauch. Auf dem deutschen Markt besitzt der leichteste 40-Tonner ein Leerge-
wicht von 11 Tonnen.533 Falls kein neues Fahrzeug angeschafft werden kann, ist es möglich 
einzelne schwere Komponenten auszutauschen oder umzurüsten. Beispielsweise durch einen 
leichteren Anlasser534 oder leichtere Bremsen.535 Von Seiten der Nfz-Hersteller werden 
Leichtbaustoffe wie Magnesium, Aluminium oder Faserverbundstoffe zunehmend für den Bau 
der Karosserie verwendet.536 Aluminium wird zum Bau von Teilen der Fahrerkabine, Ultra-
Light-Anhängern oder Leichtmetallrädern bereits angewandt.537 Beim Gewicht sind laut Ex-
pertenmeinung die Optimierungspotentiale sehr weit ausgereizt.538 Lediglich bei der Verwen-
dung von Kohlefaserverbundstoffen539 und bei einzelnen Komponenten sind aktuell Innovati-
onen angekündigt. Einer Studie der EUROPÄISCHEN KOMMISSION zufolge können durch 
                                                 
529 Vgl. EEA (2001), S. 8. 
530 Vgl. KOLMAN, D. (2005), S. 56. 
531 Vgl. LÉONARDI, J.; BAUMGARTNER, M., KRUSCH, O. (2004), S. 70. 
532 Vgl. LÉONARDI, J.; BAUMGARTNER, M., KRUSCH, O. (2004), S. 69. 
533 Vgl. LÉONARDI, J.; BAUMGARTNER, M., KRUSCH, O. (2004), S. 42. 
534 Vgl. OHNE VERFASSER (2006), S. 88. 
535 Neue Bremsen der Firma WABCO sind um 4 kg im Gewicht reduziert. Vgl. ANTONY, P.; BLATT, P. (2005), S. 25. 
536 Vgl. ZAPP, K. (2005), S. 340.; OECD/IEA (2001), S. 159. 
537 Vgl. ZAPP, K. (2005), S. 340. 
538 Vgl. ZAPP, K. (2006), S. 350. 
539 Interview von ZAPP, K.  mit A. Tietje, Vorsitzender der Kögel Fahrzeugwerke GmgH, Vgl. ZAPP, K. (2006), S. 350. 
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den Einsatz von leichten Materialen bis 0,4% Kraftstoff je Kilometer eingespart werden könn-
ten.540 Das Potential über eine Gewichtsreduktion den spezifischen Kraftstoffverbrauch zu 
senken ist beschränkt,541 da das Gewicht des Nfz in hohem Maß durch die Art der Ladung 
bestimmt wird und die Bestrebungen eher zu schwereren und größeren Lkw gehen. 
Fahrzeugdesign 
Durch die äußere Gestaltung des Fahrzeugs kann der Luftwiderstand reduziert und Kraftstoff 
eingespart werden. Die äußere Form des Nfz wird durch dessen Einsatzzweck bestimmt, was 
die Möglichkeiten zur Veränderung des Designs Grenzen setzt (besonders bei Spezialgütern). 
Im regionalen Güterverkehr spielt der Luftwiderstand eine untergeordnete, im Mittel- und 
Langstreckenverkehr hingegen eine wichtige Rolle.542 Es konnten in den letzten Jahren durch 
kontinuierliche Verbesserung der Aerodynamik eine Reduktion des Kraftstoffverbrauchs von 
bis zu 25% erreicht werden.543 Nachteile sind die Verringerung des nutzbaren Volumens544 
und das Erschweren von Wartungsarbeiten.545 Durch diese negativen Auswirkungen auf ande-
re Einsparungsmaßnahmen ist die Quantifizierung der Reduktionspotentiale schwierig. 
BATES et al gingen 2001 davon aus, dass mit Hilfe einer aerodynamischen Dachverkleidung 
bis zu 3,7% und durch eine variable Dachklappe546 bis zu 2,4% Kraftstoff pro Kilometer ein-
gespart werden können.547 Laut MAN kann die aerodynamische Formgebung eines komplet-
ten Sattelzuges inklusive Auflieger bis zu 15% Kraftstoff einsparen.548 Empirischen Studien 
zufolge ist ein Großteil der Nfz im Fernverkehr bereits aerodynamisch angepasst, weshalb in 
diesem Bereich nur gänzlich neue Entwicklungen Potentiale bringen können.549  
Zusatzmodule 
Unter Zusatzmodulen sind vor allem Klimaanlagen oder Strombetriebene Geräte, welche der 
Fahrer nutzt, zu verstehen. BRODRICK et al zeigen, dass sich die Nutzung einer mit Wasser-
stoff betriebenen Brennstoffzelle als Stromaggregat (FCAPU) 550 ab einer Nutzungsdauer von 
2,6 bis 4,5 Jahren amortisiert.551 Die Untersuchungen bezogen sich auf die USA. Einem Arti-
kel von ZAPP zufolge ist der Einsatz von Brennstoffzellen als APU in europäischen Nfz für 
den hohen Bodenenergieverbrauch ebenfalls sinnvoll.552 Neben Wasserstoff betriebenen Ag-
gregaten kann Strom von Tankstellen genutzt werden. Für die Klimatisierung der Lkw im 
Winter können auch Ölradiatoren, Heizlüfter oder direkt beheizte Öfen dienen.553 Zusätzliche 
positive Effekte können erreicht werden, wenn das Gewicht der Klimaanlagen (derzeit unge-
                                                 
540 Vgl. BATES, J. et al (2001), S. 30. 
541 Ebenda. 
542 Vgl. DLR (2006), S. 57. 
543 Ebenda. 
544 Eine komplette Formgebung bewirkt zwar eine Kraftstoffreduktion von 1,5 Liter pro 100 Kilometer reduziert aber den 
Laderaum. Vgl. KOPP, S. et al (2005); S. 185. 
545 Durch Verkleidungen. 
546 Bei Sattelschleppern je nach Höhe des Aufliegers verstellbar.  
547 Vgl. BATES, J. et al (2001), S. 31. 
548 Vgl. KOPP, S. et al (2005), S. 182. 
549 Derzeit steht die Motorraumdurchströmung im Fokus der Aerodynamikentwicklung. Vgl. KOPP, S. et al (2005), S. 179 f. 
550 Fuel cell auxiliary power unit (APU), Vgl. BRODRICK, C.-J. et al (2002), S. 303. 
551 Vgl. BRODRICK, C.-J. et al (2002), S. 311. 
552 Vgl. ZAPP, K. (2005), S. 340. 
553 Vgl. OECD/IEA (2001), S. 174. 
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fähr 14 kg) reduziert wird.554 Wie hoch der zusätzliche Kraftstoffverbrauch durch den Einsatz 
von leichteren Klimaanlagen ist, kann aufgrund fehlender Studien nicht festgestellt werden.555 
Antrieb 
Der Einfluss auf den Antrieb von Seiten der Speditionen ist sehr beschränkt. Zum einen kön-
nen Speditionen bei der Kaufentscheidung die Verbrauchseigenschaften der Fahrzeuge mit 
einbeziehen.556 Zum anderen können sie selbst durch Wahl von Betriebsstoffen die 
Verbrauchseigenschaften der Antriebe positiv beeinflussen. Die technische Optimierung der 
Nfz in Bezug auf den Kraftstoffverbrauch steht zunehmend im Focus der Hersteller. Waren 
bei der IAA für Nutzfahrzeuge im Jahre 2001 die Innovationen noch auf andere Bereiche ori-
entiert557, so liegt bei der diesjährigen IAA eine erhöhte Aufmerksamkeit bei sauberen Lkw 
mit niedrigem Treibstoffverbrauch.558 Bei der Beschaffung von umweltfreundlichen Fahrzeu-
gen sind die Auswahlmöglichkeiten in Deutschland beschränkt. Das BMU kritisiert, dass in 
den Größenklassen 7,5 bis 18t keine Fahrzeuge vorhanden sind, die anspruchsvolle Umwelt-
standards enthalten.559 Im Folgenden werden einige Maßnahmen genannt, welche Nfz-
Hersteller umsetzen können um den spezifischen Verbrauch zu senken. Diese Technologien 
können wiederum durch die Speditionen nachgefragt werden. 
Maßnahmen der Hersteller zur Verbesserung der Antriebstechnik zielen derzeit auf eine Opti-
mierung der Motorkühlung560 und Wiederverwendung der Abgasenergie für den Motorbe-
trieb561 (Aufladung). Auch der Einsatz einer extern angesteuerten562 Lüfterkupplung563 kann 
Kraftstoff einsparen (je nach Straßenprofil und Lüfter bis zu ein Prozent).564 Die Folgen einer 
optimierten Verbrennung im Motor sind mehr Wärme und Druck.565 Dadurch kommt es zu 
einem erhöhten Ausstoß von Stickoxiden und Partikelruß,566 was die Einhaltung der Euro-
Norm-Grenzwerte gefährdet. Die erhöhte Motorbelastung wirkt sich zudem negativ auf die 
Motorlebensdauer aus. Diese Nebenwirkungen lassen sich teilweise durch Turbolader und 
Ladeluftkühler verhindern.567 Um in Zukunft die Schadstoffarten und den Kraftstoffverbrauch 
minimieren zu können setzen die Fahrzeughersteller auf Abgasnachbehandlungssysteme. Die 
Abgasrückführung (AGR) oder die selektive katalytische Reduktion (SCR) sind die zwei zent-
ralen Optionen zur Abgasnachbehandlung.568 Durch SCR werden die Stickoxide durch einen 
Katalysator reduziert und eine Stickoxid-unabhängige optimale Einstellung des Motors in 
Bezug auf die Partikelemissionen durchgeführt. Dadurch kann der Kraftstoffverbrauch bis zu 
5% gesenkt werden.569 Die AGR senkt die Stickoxidemissionen im Brennraum durch Reduk-
tion des Sauerstoffanteils der Frischladung570 und mindert mit einem Russpartikelfilter die 
                                                 
554 Vgl. BATES, J. et al (2001), S. 70. 
555 Vgl. BATES, J. et al (2001), S. 72. 
556 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2000b), S. 9. 
557 Vgl. ZAPP, K. (2004), S. 566 f. 
558 Vgl. WILDHAGE, H.-J. (2006), S. 349. 
559 Vgl. BMU (2006b), S. 2. 
560 Vgl. OECD/IEA (2001), S. 158. 
561 Vgl. BATES, J. et al (2001), S. 30. 
562 Dadurch sing die Kupplungsarbeit. Vgl. HAGER, J. et al (2002), S. 122. 
563 Dadurch singt die Lüfterarbeit. Vgl. HAGER, J. et al (2002), S. 122. 
564 Vgl. HAGER, J. et al (2002), S. 123. 
565 Vgl. SPELTHAHN, S.; SCHLOSSBERGER, U.; STEGER, U. (1993), S. 154. 
566 Mehr Wärme bedeutet mehr Ölverbrennung, was wiederum den Partikelanteil erhöht. 
567 Vgl. SPELTHAHN, S.; SCHLOSSBERGER, U.; STEGER, U. (1993), S. 155. 
568 Vgl. WILDHAGE, H.-J. (2006), S. 349. 
569 Vgl. DLR (2006), S. 56. 
570 Es wird Teil des Abgases zugeführt. 
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Russpartikelemissionen um bis zu 90%.571 Allerdings wird der Kraftstoffverbrauch durch die 
AGR nicht weiter minimiert. Langfristig (ab 2010) verspricht die Entwicklung von HCCI-
Motoren572 den Ersatz von SCR und AGR. 573 Die EUROPÄISCHE KOMMISSION zeigt in 
ihrem Ratgeber „Gute Praxis im Güterverkehr“ wie verschiedene Unternehmen in die Motor-
technik investierten und durch die erzielten Effizienzgewinne die Investitionskosten bereits 
nach kurzer Zeit wieder erwirtschafteten.574 Falls es ich um eine sehr innovative Antriebs-
technologie handele, besteht die Möglichkeit, dass nicht jedes beliebige Lkw-Reparatur-
Unternehmen diese Installieren oder Warten kann.575 Das könnte zu Mehrkosten führen, un-
abhängig vom eigentlichen Preis der neuen Technologie. 
Für die SGV-Unternehmen bietet sich nur eine Möglichkeit direkt über den Antrieb den Kraft-
stoffverbrauch zu reduzieren – die Verringerung der Motorreibung.576 Der Einsatz von Be-
triebsstoffen zum Schmieren des Motors und Getriebes können in diesem Bereich eingesetzt 
werden.577 Leichtlauföle sind zwar teurer als konventionelle Motoröle, durch die niedrigeren 
Kraftstoffkosten, höhere Alterungsbeständigkeit und Absenkung der Verschleißerscheinungen 
des Motors rentiert sich deren Einsatz bereits nach kurzer Frist.578 Das Potential des Einsatzes 
von speziellen Fetten und Ölen wird von SGV-Unternehmen kritisch gesehen.579 Durch die 
längeren Wartungszyklen der Nfz-Hersteller kann ein Einsatz von Leichtlaufölen zu höherem 
Materialverschleiß führen.580  
Getriebe und Antriebsstrang 
Durch den Einsatz von autark-hybriden oder elektrischen Antriebssträngen können Überset-
zungsverluste und dadurch der Kraftstoffverbrauch reduziert werden. SCHÄFER geht von 
einer möglichen Verbrauchsreduktion von 25% bei Lkw aus.581  Dieser Wert ist nach Meinung 
des Autors bereits verjährt (1999). Eine weitere Option ist die Nutzung elektronischer Gang-
schaltungen.582 Der Einsatz von leistungsverzweigten Getrieben als weiter Möglichkeit kann 
laut SCHUMACHER/ HARMS Kraftstoffeinsparungen im zweistelligen Bereich ermögli-
chen.583 Die Forschungen in diesem Gebiet sind allerdings erst am Anfang.584 
Reifen 
Leichtlaufreifen reduzieren den Rollwiderstand und damit auch den Kraftstoffeinsatz.585 Der 
Preisunterschied zu herkömmlichen Reifen ist vergleichsweise gering.586 Die Kraftstoffreduk-
tion wird mit 3,8% angegeben. 587 Bei den Reifen ist der Einbezug der Witterungsverhältnisse 
                                                 
571 Vgl. DLR (2006), S. 56. 
572 Homogeneous Charge Compression Ignition. 
573 Durch Beseitigung des Trade-Offs zwischen NOx- und Partikelemissionen/ Kraftstoffverbrauch. Vgl. DLR (2006), S. 56. 
574 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2000b), S. 9. 
575 Vgl. EDMOND, M. (1996), S. 1. 
576 Vgl. OECD/IEA (2001), S. 158.; Vgl. BATES, J. et al (2001), S. 30. 
577 Vgl. TAYLOR, R. I.; COY, R. C. (2000), S. 1.; Vgl. UBA (2005e), S. 72. 
578 Vgl. UBA (2005e), S. 72. 
579 Vgl. TAYLOR, R. I.; COY, R. C. (2000), S. 13. 
580 Ebenda. 
581 Vgl. SCHÄFER, A. (1999), S. 252. 
582 Vgl. OECD/IEA (2001), S. 165. 
583 Im optimalen Betriebspunkt bis zu 25%. Vgl. SCHUMACHER, A.; HARMS, H.-H. (2005), S. 63, 76 f. 
584 Vgl. SCHUMACHER, A.; HARMS, H.-H. (2005), S. 77. 
585 Vgl. UBA (2005e), S. 72. 
586 Ebenda. 
587 Vgl. BATES, J. et al (2001). S. 31. 
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erforderlich.588 Umfragen zufolge weisen die Reifen aber eine geringere Robustheit auf und 
werden von den SGV-Unternehmen aufgrund hoher Skepsis wenig genutzt. 589 
4.2.1.2.2 Verbesserung des Fahrverhaltens 
Kraftstoffsparendes Fahrverhalten der Fahrzeugführer kann durch Schulung und den Einsatz 
von Anreiz- oder Fahrassistenzsystemen gefördert werden. 
Schulung 
Ziel einer kraftstofforientierten Fahrweise ist die Verbesserung der Fahrerleistung, um die 
Kosten zu senken. Die Fahrerleistung wird durch folgende Formel bestimmt:590 
Durchschnittsgeschwindigkeit 
Lfm =  
Kraftstoffverbrauch 
Der Formel nach fährt ein kraftstoffsparender Fahrer gleichzeitig optimal schnell.591 Problem 
bei der Einführung der verbrauchsorientierten Fahrweise ist die Tatsache, dass Fahrer erst 
nach praktischen Fahrversuchen mit Messung des Kraftstoffverbrauches von der neuen Fahr-
weise überzeugt sind.592 Demzufolge sind eine Schulung und die damit verbundenen finan-
ziellen Aufwendungen unerlässlich. Die Schulung mit Selbstversuch fördert die Motivation 
der Fahrer.593 Neben staatlichen Institutionen594 oder Verbänden595 bieten auch Lkw-Hersteller 
Kurse zu kraftstoffsparender Fahrweise an.596 Ein Vorteil der letzteren Variante ist die direkte 
Rückmeldung der Fahrer an die Nfz-Hersteller zum Gebrauch neuer Technologien. Ein Ta-
geskurs kostet in Großbritannien laut BATES et al 187,5€ je Fahrer. Dazu kommen die Kosten 
für einen Ersatzfahrer von 120€ pro Tag.597 Die Gesamtkosten der Schulung betragen dem-
nach 307,5€. Da die Trainingsinhalte mit der Zeit vergessen werden, empfiehlt sich eine Auf-
frischung nach bestimmter Zeit. Durch das Fahrertraining können nach BATES et al bis zu 
5% Kraftstoff eingespart werden.598 Da nicht alle Fahrer gleichzeitig geschult werden können 
ist es von Vorteil die zuerst geschulten, besten Fahrer auch auf den besten (mit dem niedrigs-
ten Kraftstoffverbrauch) Fahrzeugen einzusetzen.599 Ein positiver Nebeneffekt des Fahrertrai-
nings ist die Reduzierung der Unfälle.600 Wenn die Treibstoffkosten in Relation zu den Zeit-
kosten an Bedeutung gewinnen, wird außerdem Zeitdruck vom Fahrer genommen. 
Anreizsysteme 
Anreizsysteme für die Fahrzeugführer stellen für Unternehmen eine weitere Möglichkeit dar, 
kraftstoffsparendes Verhalten zu fördern.601 Es könnte eine Prämie für einen bestimmten Zeit-
                                                 
588 Vor allem regionale Unterschiede (Schweden vs. Italien) Vgl. KOLMAN, D. (2005), S. 56. 
589 Vgl. LÉONARDI, J.; BAUMGARTNER, M., KRUSCH, O. (2004), S. 70. 
590 Vgl. DOMINA, T. D. (1987), S. 165. 
591 Ebenda. 
592 Vgl. DOMINA, T. D. (1987), S. 167. 
593 Subunternehmern (Frachtführer) sind generell höher motiviert, da sie selbst Besitzer der Fahrzeuge sind. Vgl. DOMINA, 
T. D. (1987), S. 183.; EUROPEAN COMMISSION (1997), S. 71. 
594 In den Niederlanden ist ein Projekt „New Driving Force“ vom Staat initiiert worden. Vgl. EEA (2001), S. 9. 
595 In den Niederlanden ist der Verband der Logistik- und Verkehrsunternehmen (EVO) in diesem Bereich sehr aktiv. Vgl. 
EUROPÄISCHE KOMMISSION (200b), S. 11. 
596 Ebenda. 
597 Vgl. BATES, J. et al (2001), S. 31. 
598 Vgl. BATES, J. et al (2001), S. 31.; UBA (2005e), S. 73. 
599 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2000b), S. 9. 
600 Vgl. BALL, J. (2005), S. 1. 
601 Vgl. SPELTHAHN, S.; SCHLOSSBERGER, U.; STEGER, U. (1993), S. 179. 
Emissionshandel im Verkehr  
 
55
raum ausgeschrieben werden, welche den Fahrer mit der effizientesten Fahrweise belohnt. Die 
Fahrzeugführer müssen in einem solchen Anreizsystem nach gleichen Maßstab und unter Be-
rücksichtigung aller beeinflussenden Faktoren bewertet werden. Die Implementierung eines 
solchen Anreizsystems rechnet sich nur, wenn die einzusparenden Kraftstoffkosten die Kosten 
für Verwaltungs- und Personalaufwand übersteigen. Auch der Aushang der Treibstoffverbrau-
che am schwarzen Brett kann eine Möglichkeit zur Förderung einer effizienteren Fahrweise 
sein.602 Neben den Schulungs- und Überwachungsmaßnahmen kann das Unternehmen die 
Personalrekrutierung umstellen und Fahrer mit guter Ausbildung und entsprechenden Lehr-
gängen bevorzugt werden.603 Damit können Schulungs- und Kontrollkosten gespart werden. 
In wie weit bessere Fahrer eine höhere Entlohnung aufgrund ihrer Qualifikation bekommen, 
kann nicht gesagt werden.  
Fahrassistenzsysteme 
Die Kraftstoffüberwachung ist bei vielen Telematiksystemen mit integriert.604 Der Einsatz von 
Kommunikations- und Datenspeicherungssystemen zur Überwachung kann die Gesundheit 
der Fahrer verbessern und zur Verringerung der Stressbelastung beitragen.605 Zudem kann 
seitens des Unternehmens sichergestellt werden, dass Kraftstoffverbrauch (Fahrverhalten) und 
Arbeitszeiten mit Unternehmenspolitik und Rechtsvorschriften übereinstimmen.606 Die Fahrer 
werden durch das Überwachungssystem für die Wichtigkeit einer sparsamen Fahrweise sensi-
bilisiert. Die Sensibilisierung der Fahrer kann sich auch in entgegen gesetzter Richtung aus-
zahlen, dass Fahrer dem Management Rückmeldung über bestimmte Entwicklungen geben 
und Handlungspotentiale aufdecken, welche die Überwachungssysteme nicht erfassen.607 
Eine weitere Option bildet die „Elektronische Deichsel“, welche eine Kolonnenfahrt der Nfz 
ermöglicht.608 Diesem System nach schließen sich speziell ausgerüstete Lkw auf der Auto-
bahn zu Verbänden zusammen und halten konstanten Abstand. Mit Hilfe einer modernen 
Kommunikationseinrichtung können Sensoren am Fahrzeug die nötigen Daten zur Abstand-
haltung, Lenkung, Motor- und Bremssteuerung ermitteln.609 Durch den Einsatz von Fahrassis-
tenzsystemen zur Kolonnenbildung können Untersuchungen zufolge bis zu 10% des Kraft-
stoffes eingespart werden.610 PREUSCHOFF/ HENNING untersuchten dazu drei Einsatzsze-
narien.611 Die Erprobung der verschiedenen Einsatzmöglichkeiten und -szenarien ist noch 
nicht abgeschlossen.612 Der Einsatz „Fahrerorganisierter Konvois“ könnte bereits jetzt reali-
siert werden.613 Allerdings wird vorerst für eine Einführung auf dreispurigen Autobahnen plä-
diert und weiterer Forschungsbedarf angedeutet.614  
                                                 
602 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2000b), S. 11. 
603 Vgl. SPELTHAHN, S.; SCHLOSSBERGER, U.; STEGER, U. (1993), S. 166. 
604 Vgl. MAURER, T. (2001), S. 1 f. 
605 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2000b), S. 11. 
606 Ebenda. 
607 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (2000b), S. 19. 
608 Dadurch wird der Luftwiderstand reduziert. Vgl. PREUSCHOFF, E.; HENNING, K. (2003), S. 250.; DLR (2006), S. 57. 
609 Vgl. DLR (2006), S. 57. 
610 Vgl. PREUSCHOFF, E.; HENNING, K. (2003), S. 251. 
611 Siehe dazu Tabelle 38 im Anhang. 
612 An der RWTH Aachen wurden Simulationstechniken entwickelt um das Fahrassistenzsystem und die einzelnen Einsatz-
szenarien in den wichtigen Punkten zu evaluieren. Vgl. FRIEDRICHS, A.; PETRY, L.; SAVELSBERG, E. (2005) 
613 Vgl. PREUSCHOFF, E.; HENNING, K. (2003), S. 264. 
614 Vgl. PREUSCHOFF, E.; HENNING, K. (2003), S. 263 f. 
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Durch die erhöhte Sicherheit könnten Versicherungsprämien für Nfz gesenkt werden.615 Der 
Einsatz von Fahrerassistenzsystemen kann laut WALTER nur unter der Veränderung und 
Neugestaltung von gesetzlichen Regelungen erfolgen.616 Unter anderem müsste die Fahrer-
ausbildung angepasst werden.617 HAPPE schlägt in einer Roadmap Einführungszeitpunkte für 
Fahrassistenzsysteme im SGV vor.618 Ein Vorteil aus dem Szenario „Konvoi auf Sonderspu-
ren“ ergibt sich speziell für selbstorganisierte Frachtführer. Die Zeit für Nebentätigkeiten 
könnten sie für die Abwicklung und Beschaffung von neuen Transportaufträgen nutzen. 
Wichtig für den Einsatz von Fahrassistenzsystem in Nfz ist deren Akzeptanz seitens der Fah-
rer. Empirischen Untersuchungen in den USA zufolge sind Lkw-Fahrer grundsätzlich offen 
für Kritik.619 Der überwiegende Teil der Fahrer gibt an vor allem positive Kritik als hilfreich 
zu empfingen.620 Allerdings existieren im Fahrerfeld Zweifel gegenüber neuen Technologien. 
Folgende Einwände werden von Lkw-Fahrern in den USA angegeben:621 
- Abhängigkeit von Technologie mindert langfristig das Fahrkönnen 
- die Realzeit-Meldungen der Technik lenken ab 
- Technik ist unzuverlässig 
- Verlust der Privatsphäre 
Der Verlust der Privatsphäre wurde von einer großen Mehrheit der Fahrer als Problem neuer 
Technologien angesehen, während bei den anderen Einwänden ein Gleichgewicht zwischen 
Befürwortern und Ablehnern herrschte.622 Abschließend kann festgestellt werden, dass Fahr-
assistenzsysteme vor allem in Kombination mit Telematik- und Dispositionstechnik Potentiale 
zur Kraftstoffeinsparung bergen. Die Fahrer müssen bei den Entscheidungen über den Einsatz 
solcher Systeme vom Unternehmen auf jeden Fall mit einbezogen werden. 
4.2.1.3 Kraftstoffbezogene Maßnahmen 
Eine Spedition kann durch Wechsel der Kraftstoffart oder der Bezugsquelle (Tankering) die 
Kraftstoffkosten senken. Zusätzlich könnten Senkungen des C-Gehaltes von Diesel eine Er-
höhung des Kraftstoffpreises verhindern. Im Folgenden werden diese Alternativen diskutiert. 
4.2.1.3.1 Tankering 
Verschiedene Institutionen stellen fest, dass international tätige Güterverkehrsunternehmen 
die Möglichkeit im Ausland zu tanken genutzt haben, um höheren Kraftstoffkosten auszuwei-
chen.623 Demnach konnten im Jahr 2004 bis zu ein Fünftel der Kraftstoffkosten durch Tanken 
im Ausland eingespart werden.624 Einen weiteren Anreiz zum Tankering würde in Europa ent-
                                                 
615 Vgl. PREUSCHOFF, E.; HENNING, K. (2003), S. 254.; WALTER, F. (2003), S. 63. 
616 Vgl. WALTER, F. (2003), S. 56. 
617 Vgl. WALTER, F. (2003), S. 60. 
618 Vgl. Tabelle 39 im Anhang. 
619 Vgl. HUANG, Y.-H. et al (2005), S. 287. 
620 Vgl. HUANG, Y.-H. et al (2005), S. 288. 
621 Vgl. HUANG, Y.-H. et al (2005), S. 290. 
622 Vgl. HUANG, Y.-H. et al (2005), S. 289 f. 
623 Vgl. KLOAS, J.; KUHFELD, H.; KUNERT, U. (2004), S. 602., BAG (2005b), S. 12. 
624 Vgl. KLOAS, J.; KUHFELD, H.; KUNERT, U. (2004), S. 603. 
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stehen, wenn einige Regionen nicht am EHS teilnehmen.625 Zahlen über das Potential das 
Tankering auszuweiten liegen nicht vor.  
4.2.1.3.2 Wechsel der Kraftstoffart 
Der Wechsel der Kraftstoffart kann ohne Veränderungen an der Antriebstechnologie oder mit 
Veränderung der Antriebstechnologie erfolgen. Bei der Bewertung des Kraftstoffes oder der 
Antriebstechnologie müssen neben den Kosten, der Verfügbarkeit und der Versorgungsinfra-
struktur weitere Rahmenbedingungen einbezogen werden. Besonders die ökologische Effekti-
vität muss untersucht werden, da das Unternehmen sonst Gefahr läuft zusätzlich reguliert zu 
werden. In diesem Fall würde der Wechsel statt einer Einsparung zusätzliche Kosten verursa-
chen. Die Kraftstoffstrategie der Bundesregierung gibt Anhaltspunkte für eine langfristige 
Entwicklung der Kraftstoff- und Antriebsalternativen. Bei der Bewertung von Alternativen 
werden von der Bundesregierung alle Emissionen einbezogen, von Herstellung über Nutzung 
bis Entsorgung der Kraftstoffe und Technologien (Klimabilanz).626 Bei den folgenden vier 
Alternativen wird das größte Potential gesehen:627 
- Effizienzsteigerung bei Benzin- und Dieselmotoren 
- synthetische Kraftstoffe aus Biomasse (BTL) 
- kombinierte Antriebe (Hybrid) 
- Wasserstoff (Motor und Brennstoffzelle) 
Die Annahmen der Bundesregierung werden durch verschiedene Studien unterstützt.628 Alter-
native (nicht-fossile) Kraftstoffe können demnach lediglich zu ungefähr acht Prozent629  den 
Energieverbrauch des Verkehrs bis 2030 decken.630 In der unteren Abbildung sind die Bereit-
stellungskosten und die Klimabilanz für alternative Kraftstoffe angegeben.  
                                                 
625 Vgl. UBA (2005e), S. 57. 
626 Vgl. PRESSE- UND INFORMATIONSAMT DER BUNDESREGIERUNG (2004), S. 191. ;SPECHT, M.; BANDI, A.; 
PEHNT, M. (2001), S. 115. 
627 Vgl. PRESSE- UND INFORMATIONSAMT DER BUNDESREGIERUNG (2004), S. 192. 
628 Vgl. EWI/PROGNOS (2005): Die Entwicklung der Energiemärkte bis zum Jahr 2030 
629 Vgl. EWI/PROGNOS (2005), S. XXXIII, XXXVIII. 
630 SPECHT et al sind der Meinung dass bis 2050 maximal 45% des Kraftstoffbedarfs durch regenerative Kraftstoffe gedeckt 
werden können. Vgl. SPECHT, M.; BANDI, A.; PEHNT, M. (2001), S. 124. 




Abbildung 7: Bereitstellungskosten und Klimabilanz von Kraftstoffen 
(Quelle: SPECHT, M.; BANDI, A.; PEHNT, M. (2001), S. 123) 
Werden die Klimaschutzziele einbezogen und die Annahme getroffen, dass eine Nutzung von 
Strom für alternative Antriebstechnologien nur als Industriekunde erfolgt, kann festgestellt 
werden, dass momentan nur Biodiesel günstiger als Dieselkraftstoff zu beziehen ist.  
Biodiesel wird aus pflanzlichen oder tierischen Ölen hergestellt.631 Biodiesel und alle anderen 
Biokraftstoffe sind kompatibel mit herkömmlichen Antriebstechniken und kann zu beliebigem 
Anteil fossilem Dieselkraftstoff beigemischt werden.632 Der Anteil von Biokraftstoffen am 
Kraftstoffverbrauch in Deutschland von 2% ist ausschließlich auf die Nutzung von Biodiesel 
zurückzuführen.633 Die RICHTLINIE 2003/30/EG schreibt eine Erhöhung des Anteils der 
Biokraftstoffe am Energiegehalt von Benzin- und Dieselkraftstoffen bis 2010 auf 5,75% 
fest.634 Deutschland hatte ursprünglich eine Steuerbefreiung für Biodiesel bis zum Jahr 2009 
festgeschrieben.635 Die neue Bundesregierung hat die Steuerbefreiung aufgegeben und statt-
dessen eine Verpflichtung der Mineralölhersteller zur Beimengung von Biokraftstoffen durch-
gesetzt.636 Mitte 2005 war Biodiesel 15 €cent pro Liter billiger als fossiler Diesel.637 In 
Deutschland stehen laut UFOP 1.900 Tankstellen für Biodiesel zur Verfügung.638 Verträge mit 
Biodieselherstellern und Großhändlern sind separat möglich, so dass ein geringerer Preis als 
                                                 
631 Vgl. RICHTLINIE 2003/30/EG Art. 2 Abs. 2. 
632 Vgl. IEA (2004), 25. 
633 Vgl. VCD (2005), S. 7. 
634 Vgl. RICHTLINIE 2003/30/EG Art. 3 Abs. 1b. 
635 Vgl. OHNE VERFASSER (2004b), S. 198. 
636 Vgl. SCHWAB, R.; WOLF, J. (2006), S. 390. 
637 Vgl. UFOP (2005), S. 5. 
638 Vgl. UFOP (2005), S. 3. 
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an der Tankstelle bezahlt wird.639 Ein Nachteil der Nutzung von reinem Biodiesel ist der dop-
pelt so häufige Ölwechsel und der erheblich höhere Kraftstoffverbrauch, so dass der günstige-
re Preis nur wenig ausgenutzt werden kann.640 Für die Verwendung von Biodiesel ist zudem 
die Freigabe des Fahrzeugherstellers erforderlich.641 Das gilt ebenso für Leasing-, Wartungs- 
und Garantieverträge.642 Obwohl die Produktion von Biodiesel nimmt zunimmt643, wurden in 
letzter Zeit zunehmend Angebotsengpässe vermeldet.644 Ein großer Nachteil von Biodiesel 
sind die hohen Schadstoffemissionen, weshalb ab der Nfz-Klasse EURO-4 keine Nutzung von 
reinem Biodiesel erlaubt ist. Bis zur Einführung des EHS in 2013 wird die Nutzung von Bio-
diesel über der gesetzlich verordneten Beimischungsmenge (wahrscheinlich 5%)645 nicht 
möglich sein.646 
Neben Biodiesel als Kraftstoffalternative sind wie oben erwähnt für die Zukunft verschiedene 
Antriebstechniken wie Hybrid-Antrieb oder Brennstoffzelle denkbar.647 Die Brennstoffzelle 
wird derzeit weltweit an 200 Pkw und Nfz getestet.648 Bis 2013 wird der Brennstoffzelle im 
SGV nur geringes Potential zugeschrieben. Die Hybrid-Technologie hingegen ist für Busse 
bereits am Markt verfügbar. Ein Hybrid-Antrieb arbeitet mit einem Elektro- und einem 
Verbrennungsmotor. Der Elektromotor wird beim Anfahren, Einparken und im langsamen 
Stadtverkehr eingesetzt, während der Dieselmotor für gleichmäßiges, zügiges Fahren zustän-
dig ist.649 Die Bremsenergie wird zusätzlich in die Batterie eingespeist. Hybridantriebe bieten 
nur im städtischen Bereich Vorteile gegenüber herkömmlichen Verbrennungsmotoren.650 Bis 
zur breiten Einführung hybrider Antriebskonzepte ist der Meinung von Nfz-Entwicklern der 
MAN Nutzfahrzeuge AG nach noch erheblicher Entwicklungsaufwand erforderlich.651 Die 
Kosten für den Einsatz der Hybridtechnologie werden bis 2013 als zu hoch angenommen.652 
Als weiteren alternativen Treibstoffen wird Wasserstoff und Synfuel (BTL) das langfristig 
höchste Potential zugeschrieben.653 Wasserstoff ist derzeit nicht konkurrenzfähig, da die Her-
stellung noch zu teuer ist und lediglich eine Tankstelle in Berlin für Privatkunden zur Verfü-
gung steht.654 Bis 2013 werden sich die Rahmenbedingungen für Wasserstoff nicht wesentlich 
ändern. Frühestens ab Mitte des Jahrhunderts wird Wasserstoff eine signifikante Rolle als al-
ternativen Kraftstoff zugetraut.655 BTL wird aus organischen Abfällen hergestellt und besitzt 
bis 2013 aufgrund geringer Produktionskapazitäten nur wenig Potential.656  
                                                 
639 Vgl. UFOP (2005), S. 5. 
640 Vgl. ZAPP, K. (2005), S. 340., LÉONARDI, J.; BAUMGARTNER, M.; KRUSCH, O. (2005), S. 44. 
641 Vgl. BOLL, U. (2006), S. 10. 
642 Ebenda. 
643 Vgl. EEA (2004), S. 1 f. 
644 Vgl. BAG (2005b), S. 14. 
645 Diese Aussage ging aus Gespräch mit Herrn LARS MÖNCH vom Umweltbundesamt in Dessau am 18.09.2006 um 14.45 
Uhr hervor. 
646 Da die SGV-Unternehmen die Beimischungsmenge auch nicht bestimmen werden, ergibt sich kein Handlungsspielraum. 
647 Vgl. OECD/IEA (2001), S. 158. 
648 Vgl. VCD (2005), S. 6. 
649 Vgl. ZAPP, K. (2005), S. 340. 
650 Vgl. HIPP, E.; LEXEN, G. (2005), S. 17. 
651 Ebenda. 
652 Hybridbusse sind derzeit noch 50% teurer als Dieselbusse. Vgl. ZAPP, K. (2005), S. 340. 
653 Vgl. SPECHT, M.; BANDI, A.; PEHNT, M. (2001), S. 117. 
654 Vgl. ZAPP, K. (2005), S. 340. 
655 Vgl. DÖHMEL, K. (2003), S. 6 ff. 
656 Vgl. DÖHMEL, K: (2003), S. 8. 
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4.2.1.3.3 Senkung des C-Gehaltes 
Eine Option zur Kraftstoffkostensenkung ist die Modifikation des Dieselkraftstoffes um des-
sen C-Gehalt zu reduzieren.657 Allerdings kann dies nur von Seiten der Mineralölkonzerne 
erfolgen. Der Einsatz von Diesel mit niedrigerem C-Gehalt und einem dadurch niedrigeren 
EHS-Aufschlag lohnt sich nur, wenn der Verkaufspreis unter dem des herkömmlichen Diesels 
liegt. Bei GTL-Dieselkraftstoff sind die CO2-Emissionen laut FRIESS et al um drei Prozent 
geringer.658 Über die Kosten im Vergleich zum konventionellen Dieselkraftstoff äußern sich 
die FRIESS et al nicht. Ein wichtiger negativer Effekt des GTL-Diesels ist allerdings der um 
sechs Prozent höhere Kraftstoffverbrauch.659 
4.2.2 Maßnahmen zur weiteren Kostenreduktion 
Aufgrund des beschränkten Rahmens der Diplomarbeit kann an dieser Stelle nur kurz ein Bei-
spiel für die Möglichkeit der weiteren Kostenreduktionen innerhalb eines SGV-Unternehmen 
erläutert werden. Eine detaillierte Betrachtung aller Kostenarten würde zu weit führen. Des-
halb wird nur exemplarisch ein Beispiel für die Möglichkeit weiterer Kostenreduktionen in 
der Leistungserstellung erklärt. Ein Beispiel durch Kostenreduktion durch Effizienzsteigerun-
gen ist das von SIMONS et al entwickelte Modell OVE (overall vehicle effectiveness).660 
Motivation für die Entwicklung des Modells zogen die Autoren aus den zukünftigen Anforde-
rungen der Klimapolitik an den SGV.661 Eine Möglichkeit zur Reduktion der Umweltbelas-
tungen des SGV wird demnach in der Effizienzsteigerung der Leistungserstellung gesehen. 
Ziel war die Reduktion von Zeitverlusten bei der Leistungserstellung, hierzu wurden fünf 
Transportverluste identifiziert:662 
- Fahrerpausen 
- überschüssige Ladezeiten 
- ungenutztes Ladevolumen bzw. –gewicht 
- zu niedrige Geschwindigkeit 
- Qualitätsmängel (Ware/ Ablauf) 
Die fünf Verlustfaktoren wurden drei Kategorien im Modell zugeordnet.663 Anhand eines 
SGV-Unternehmens wurde eine Effizienz (OVE) von 54% festgestellt.664 Die Autoren gehen 
davon aus, dass ein OVE-Ziel von 70% für ein SGV-Unternehmen realistisch ist. Dabei wer-
den für die einzelnen OVE-Komponenten Verfügbarkeit, Ausführung und Qualität Zielwerte 
angegeben um eine OVE von 70% zu erreichen.665 Da die Veränderung der Verlustfaktoren 
Auswirkungen auf andere Bereiche des Unternehmens hat, wurden die Verknüpfung der drei 
Hauptkostenblöcke Lohn-, Kraftstoff- und Fahrzeugkosten666 mit den Verlustfaktoren eben-
                                                 
657 Vgl. UBA (2005e), S. 67. 
658 Vgl. FRIESS, W, et al (2003), S. 269. 
659 Ebenda. 
660 Vgl. SIMONS, D.; MASON, R.; GARDNER, B. (2004): Overall Vehicle Effectiveness 
661 Vgl. SIMONS, D.; MASON, R.; GARDNER, B. (2004), S. 119 f. 
662 Vgl. SIMONS, D.; MASON, R.; GARDNER, B. (2004), S. 123. 
663 In Abbildung 21 im Anhang ist das Modell mit seinen Komponenten dargestellt. 
664 Vgl. SIMONS, D.; MASON, R.; GARDNER, B. (2004), S. 129. 
665 Verfügbarkeit 95%, Ausführung 75% ,Qualität 99% .Vgl. SIMONS, D.; MASON, R.; GARDNER, B. (2004), S. 132 f.  
666 Fzg.-Kosten=Fzg.-Einsatzkosten+Fzg.-Vorhaltekosten-Kraftstoffkosten-Reifenkosten. Vgl. Tabelle 31 im Anhang 
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falls untersucht.667 Als Fazit für die Möglichkeit weitere Kostensenkungspotentiale zu nutzen 
kann festgestellt werden, dass eine optimale Leistung mit einem Nfz dann erstellt wird, wenn 
ein voll ausgelasteter Transport mit höchstmöglicher Geschwindigkeit, optimalen Ent- und 
Beladungsprozessen, sowie keinerlei qualitativen Mängeln erfolgt.668  
4.2.3 Maßnahmen zur Überwälzung der Kosten 
Der internationale SGV hat über die letzten 20 Jahre bereits einen Fall der Transportpreise um 
36% hinnehmen müssen.669 Zunehmend vermelden Transportunternehmen, dass die betriebs-
wirtschaftlichen Mittel zur Verbesserung der Ertragslage und Steigerung der Effizienz ausge-
schöpft sind.670 Ob und in wie weit eine Kostenüberwälzung auf den Kunden möglich ist, 
wird aufgrund des begrenzten Umfangs erst bei der Ableitung der Konsequenzen geklärt. 
4.2.4 Zwischenfazit 
Bei der Analyse konnten aufgrund des beschränkten Umfangs nicht alle Handlungsalternati-
ven betrachtet werden.671 Die Überschneidungen und Wechselwirkungen erschwerten die 
Quantifizierung der Einsparpotentiale. Die prognostizierten Einsparungswerte verschiedener 
Studien schwanken zum Teil erheblich.672 Die große Zeitspanne zwischen den Studien und der 
EHS-Einführung erhöhen die Unsicherheiten zusätzlich. Auch die zum Teil vorliegenden Kos-
ten-Nutzen-Vergleiche konnten kaum genutzt werden. Konkrete Hinweise auf Potentiale 
konnten vor allem empirischen Untersuchungen entnommen werden.  
Einer Umfrage von LÉONARDI/BAUMGARTNER unter 52 deutschen SGV-Unternehmen 
sind demnach viele Möglichkeiten noch nicht ausgeschöpft.673 Vor allem im Bereich Koopera-
tion, IuK-Technologie674 sind Potentiale offen (vgl. Tabelle 41 im Anhang).675 Da die Markt-
segmente im SGV sehr unterschiedlich können diese Ergebnisse nicht auf alle Unternehmen 
übernommen werden. Welche Optionen die einzelnen Unternehmensgruppen in ihre Ent-
scheidungsfindung einbeziehen wird beim Ableiten der Konsequenzen erläutert. 
4.3 Wettbewerbsstrategien 
Der Markt des SGV in Europa teilt sich in vier Segmente. Die vier Typen von Wettbewerbs-
strategien unterscheiden sich im Charakter der Leistungserstellung und der Organisation des 
Unternehmensnetzwerks. Die Unternehmen konkurrieren einander in Preis und Qualität ihrer 
Dienstleistung.676 Je höherwertiger die Güter, desto mehr Bedeutung erhält die Qualität der 
Transportleistung.677 In den restlichen Marktsegmenten mit minderwertigen und Massengü-
                                                 
667 Siehe dazu Tabelle 40 im Anhang. 
668 Vgl. . SIMONS, D.; MASON, R.; GARDNER, B. (2004), S. 134. 
669 Vgl. EEA (2003), S. 6. 
670 Vgl. BAG (2005b), S. 13. 
671 LÈONARDI et al identifizierten bis zu 84 Maßnahmen. Vgl. LÉONARDI, J.; BAUMGARTNER, M., KRUSCH, O. 
(2004), S. 6 ff. 
672 Vgl. BAUM, H. et al (1995), S. 155. ; BATES, J. et al (2001), S. 31.;OECD/IEA (2001), S. 161. 
673 Vgl. LÉONARDI, J.; BAUMGARTNER, M. (2004a), S. 453 f. 
674 Telematik, Disposition und On-Board-Daten. 
675 40% der befragten Unternehmen praktizieren eine informelle, aber lediglich 3,8% eine formale Kooperation. Vgl. 
LÉONARDI, J.; BAUMGARTNER, M. (2004a), S. 454. 
676 Vgl. EUROPEAN COMMISSION (1997), S. 38. 
677 Ebenda. 
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tern ist hingegen der Preis der Dienstleistung der entscheidende Faktor.678 Im Folgenden wer-















Spezialist Leiter der 
logistischen Kette
 
Abbildung 8: Markttypologie im SGV 
(Quelle: EUROPEAN COMMISSION (1997), S. 85) 
 
Der Spezialist wickelt Haus-zu-Haus-Transporte mit großen Gütermengen über große Distan-
zen ab.679 Die Transportfrequenz ist hoch und es existieren enge Verbindungen zum Verlader. 
Qualitätsaspekte bestimmen den Wettbewerb in diesem Marktsegment. Diese Konzentration 
auf bestimmte Marktsegmente erfolgt durch die Anhäufung spezifischen Know-hows für Pro-
dukte, die Benutzung von spezieller Ausrüstung und Fahrzeugflotte, sowie der Aufbau eines 
besonderen Managementangebotes.680 Ein Beispiel ist der Transport von gekühlten oder ge-
frorenen Gütern.681 Diese Strategie zielt auf einen Differenzierungsschwerpunkt.682 Nischen-
anbieter (A2), mittelständisch Branchenspezialisten (A4), traditionelle Fuhrunternehmen683 
(A3) und neue Logistikdienstleister (C) verfolgen die Strategie des Spezialisten. 
Die Strategie Leiter der logistischen Kette ist im Bereich der mittelständischen Speditionen 
(B1) vertreten.684 Es existiert eine enge Verbindung zwischen dem Versender und dessen Spe-
diteur. Die Dienstleistung in diesem Segment geht weit über den eigentlichen Transport hin-
                                                 
678 Ebenda. 
679 Vgl. EUROPEAN COMMISSION (1997), S. 86. 
680 Vgl. EUROPEAN COMMISSION (1997), S. 69. 
681 Vgl. EUROPEAN COMMISSION (1997), S. 86. 
682 Differenzierung lediglich in einem speziellen Zielsegment Vgl. PORTER, M. E. (1999), S. 41 ff. 
683 Aufgrund der engen Kooperation mit den Kunden. 
684 Vgl. EUROPEAN COMMISSION (1997), S. 86. 
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aus.685 Es werden zusätzliche, Wertschöpfende Leistungen wie Lagerung oder Verkauf ange-
boten. Der Transport wird oft an Subunternehmer übertragen. Die Spedition konzentriert sich 
auf Leitung, Kontrolle und Management des Transportes.686 Durch die Erweiterung des Auf-
gabengebietes in vertikaler Richtung (Diversifikation) versucht das Unternehmen Wettbe-
werbsvorteile zu erlangen.687  
Das kapazitätsorientierte Unternehmen transportiert mit hoher Kapazitätsauslastung normale 
Fracht. Die Haupttätigkeit ist der Transport selbst. In diesem Marktsegment agieren viele 
kleinere Transportunternehmen, welche oft großen Unternehmen angehören.688 Die Kosten-
strategie der kapazitätsorientierte Speditionsunternehmen ist der Strategie des Kostenschwer-
punktes ähnlich.689 Vertreter dieser Wettbewerbsstrategie sind kleine, selbstfahrende Trans-
portunternehmen (A1).  
Netzwerk-Unternehmen führen internationale Haus-zu-Haus-Transporte durch und benutzen 
dafür nationale oder regionale Netzwerke für das Sammeln und Verteilen der Güter.690 Die 
Dienstleistungen werden mit sehr hoher Frequenz ausgeführt. Das Netzwerk-Unternehmen ist 
gewöhnlich ein sehr großes Logistikunternehmen (B2) mit Töchtern in verschiedenen Län-
































Abbildung 9: Wettbewerbsstrategien der Akteure im SGV 
(eigene Darstellung) 
                                                 
685 Das zeigt sich daran, dass die Arbeitnehmerzahl nicht mehr unmittelbar an die Zahl der Fahrzeuge gekoppelt ist Vgl. 
EUROPEAN COMMISSION (1997), S. 70. 
686 Ebenda. 
687 Vgl. PORTER, M. E. (1999), S. 40 f. 
688 Vgl. EUROPEAN COMMISSION (1997), S. 86. 
689 Vgl. PORTER, M. E. (1999), S. 38. f. 
690 Vgl. EUROPEAN COMMISSION (1997), S. 86. 
691 Ebenda. 
692 Vgl. PORTER, M. E. (1999), S. 38. 
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In Abbildung 9 sind die Unternehmensgruppen des SGV den einzelnen Wettbewerbsstrategien 
zugeordnet. Die neuen Logistikdienstleister (C) und die Transportvermittler (B3) werden bei 
der Betrachtung ausgeklammert, da sie einen sehr geringen Marktanteil besitzen. 
4.4 Ableitung der Konsequenzen 
Die Konsequenzen ergeben sich aus den zur Verfügung stehen Handlungsmöglichkeiten und 
den Eigenschaften und strategischen Zielen der einzelnen Unternehmensgruppen. Es erfolgt 
eine Einteilung in transportorientierte und speditionsorientierte Unternehmen. 
4.4.1 Transportorientierte Unternehmen 
(A 1) Kleine, selbstfahrende Transportunternehmer 
Durch die fehlenden finanziellen Mittel ist eine technische Optimierung durch Beschaffung 
moderner Fahrzeuge und Technik für A1-Unternehmen nur in sehr begrenztem Maß mög-
lich.693 Durch die Lkw-Maut werden On-Board-Units (OBU) von den Unternehmen bereits 
genutzt, weshalb sich eine zusätzliche Ausrüstung anbietet. Leichtlaufreifen und –öle werden 
in diesem Bereich nicht zum Einsatz kommen, da die Frachtführer deren Einsatz eher skep-
tisch sehen. Kleine, selbstfahrende SGV-Unternehmen werden kleine Maßnahmen (z. B. Tan-
kering) durchführen um zusätzlich Kraftstoff zu sparen. Einige A1-Unternehmen werden ver-
suchen auf eine Wettbewerbsstrategie des Differenzierungsschwerpunktes zu setzen. Die Ein-
führung von Fahrassistenzsystemen, welche Kolonnenfahrten auf der Autobahn erlauben, bie-
tet eine Chance für A1-Unternehmen zum weiteren Ausbau des Kostenschwerpunktes. Durch 
die Möglichkeit umfangreiche Nebentätigkeiten (Szenario 3) durchführen zu können, wäre ein 
mobiles Büro für Frachtführer denkbar. So könnten Personal- und Infrastrukturkosten694 ge-
spart werden. Abschließend kann festgestellt werden, dass A1-Unternehmen insgesamt die 
wenigsten Möglichkeiten besitzen die höheren Kraftstoffpreise abzufedern. Deshalb werden 
zunehmend Aufträge abgelehnt.695  
(A 2) Nischenanbieter 
Diese Gruppe von SGV-Unternehmen hat gute Möglichkeiten Potentiale zum Treibstoffsparen 
und zur Überwälzung der Mehrkosten auf den Kunden zu nutzen, da die Qualität und nicht 
der Preis der entscheidende Wettbewerbsfaktor ist. Allerdings sind technischen Innovationen 
bei Antrieb und Design durch Anforderungen an das Spezialequipment Grenzen gesetzt sind. 
Der Wettbewerbsdruck in diesem Segment beschleunigt sich weiter, da A1-Unternehmen ver-
stärkt auf die Nischenstrategie wechseln werden.  
 (A 3) Traditionelle Fuhrunternehmen 
Der derzeitig größte Vorteil der traditionellen Fuhrunternehmen ist deren gute Kooperation 
mit den Verladern. Dadurch sind Potentiale in diesem Bereich besser abzuschöpfen. Eine 
Entwicklung zum mittelständischen Branchenspezialisten ist dadurch möglich. Auch der Ein-
satz von kurzfristig amortisierbaren Maßnahmen wie Telematiksystemen oder Fahrerschulun-
gen wird in traditionellen Fuhrunternehmen stattfinden. Der Austausch des Fuhrparks mit 
sparsameren Lkw kann trotz der relativ guten Ertragslage nur langsam erfolgen, da B2-
                                                 
693 Vgl. EUROPEAN COMMISSION (1997), S. 78. 
694 Büroräume etc. 
695 Vgl. BAG (2006), S. 15. 
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Unternehmen verstärkt als Konkurrenten auftreten und die Preise drücken. Langfristig bieten 
Kooperationen mit B2-Unternehmen das größte Potential. Der Einsatz als B2-
Subunternehmer kann durch interne Frachtbörsen und besser abgestimmte Abläufe optimiert 
werden.  
(A 4) Mittelständische Branchenspezialisten 
Die A4-Unternehmen besitzen mehrere Möglichkeiten die Mehrkosten einer Treibstofferhö-
hung abzufangen. Zum einen lassen die hohen Abhängigkeiten zwischen Transportunterneh-
men und Verlader eine Überwälzung der Kosten zu. Zum anderen ermöglichen die guten Er-
träge in diesem Bereich längerfristige Investitionen. Telematikeinsatz und Fahrerschulungen 
werden mit hoher Wahrscheinlichkeit eingesetzt. Die Nutzung von Spezialfahrzeugen be-
grenzt die technische Optimierung. Die bereits bestehende enge Verbindung zum Verlader 
bietet wenig zusätzliches Einsparpotential. Die weitere Diversifikation der Leistungspalette 
bietet die Möglichkeit zur mittelständischen Spedition aufzusteigen. Dadurch ist es möglich 
effiziente Netzwerke auf Basis inter- und intramodaler Kooperationen aufzubauen. Die Erwei-
terung des Angebotsspektrums kann in anderen Unternehmensbereichen Einsparpotentiale 
freisetzen.696 Bei eigenem Packservice könnten die Verpackungen beispielsweise auf optimale 
Ausnutzung des Laderaumes ausgelegt werden und dadurch zur Kraftstoffeinsparung beitra-
gen.  
4.4.2 Speditionsorientierte Unternehmen 
(B 1) Mittelständische Speditionen697 
Die B1-Unternehmen besitzen das größte Einsparungspotential durch Aufbau inter- und 
intramodaler Kooperationen. Der Einsatz von Subunternehmern wird eher zurückgehen, da 
diese die höheren Kraftstoffpreise nicht in dem Maße entgegen wirken können, wie Unter-
nehmen mit großem Fuhrpark und höhere Finanzkraft. Eine engere Bindung der Subunter-
nehmer an die mittelständischen Speditionen oder auch mehr Selbsteintritt könnten die Folgen 
sein. Da keine besonderen Anforderungen an die Transportmittel bestehen, werden alle mögli-
chen kurz- bis mittelfristig amortisierbaren Maßnahmen umgesetzt. Dazu zählen technische 
Veränderungen, die ohne zwingenden Neukauf der Fahrzeuge erfolgen können, Wartungsver-
besserungen und Fahrerschulungen. Die Ausrichtung der Unternehmen auf die Transportorga-
nisation und Transportdurchführung erhöht das Einsparpotential des Einsatzes von IT-
Systemen für Organisation, Tranport und Lagerung. 
 (B 2) Internationale Logistikkonzerne698 
Große Logistikkonzerne besitzen gute Chancen nach der Einführung eines EHS und den in-
duzierten Preiserhöhungen beim Dieselkraftstoff ihren Marktanteil weiter auszubauen. B2-
Unternehmen besitzen ausreichend Kapital um auch langfristige Investitionen zu tätigen. Der 
Zukauf von B1-Unternehmen und der verstärkte Einsatz von A3-Unternehmen als Subunter-
nehmer werden weiter zunehmen. Im Vordergrund steht dabei die Leistungserstellung mit 
Hilfe hochwertiger Hard- und Software. Telematik- und Dispositionssysteme werden stan-
dardmäßig Anwendung finden. Hinzu kommen aufgrund der Flottengrößen gute Verhand-
                                                 
696 Vgl. LÉONARDI, J.; BAUMGARTNER, M., KRUSCH, O. (2004), S. 53. 
697 Vgl. BAG (2005a), S. 9. 
698 Vgl. BAG (2005a), S. 11 f. 
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lungspositionen gegenüber Nfz-Herstellern. Das ermöglicht die Beeinflussung von Technolo-
gieentwicklungen und Sonderkonditionen, was Kostenvorsprünge gegenüber Konkurrenten 
möglich macht. Ein Vorteil der B2-Unternehmen ist deren großes Netz. Ihnen ist der Aufbau 
langfristiger inter- und intramodaler Kooperationen wie auch die flexible Nutzung von Subun-
ternehmern möglich. Einen Nachteil bildet der große Zeitdruck innerhalb der Branche, wel-
cher dem Anheben des Auslastungsgrades entgegensteht. Durch die Erhöhung der Treibstoff-
kosten wird der Wettbewerb innerhalb der Branche zunehmen, da hauptsächlich in Preis und 
Lieferzeit konkurriert wird.  
4.4.3 Weitere Konsequenzen für die Unternehmensstrategie 
Um trotz der steigenden Kraftstoffpreise Wettbewerbsvorteile erlangen zu können müssen alle 
marktseitigen, beschaffungsseitigen und produktseitigen Potentiale überprüft werden.699 Auf 
alle drei Gruppen wurde bereits bei der Beschreibung der Konsequenzen für die einzelnen 
Unternehmensgruppen eingegangen. Es bieten sich weitere Strategien, welche sich mehreren 
Akteuren zuordnen lassen können. Deshalb erfolgt an dieser Stelle eine losgelöste Betrach-
tung. 
Angebot von Beratungsleistungen 
Speditionen können teilweise die vielfältigen Entwicklungen in den Bereichen, welche Poten-
tiale zur Treibstoffeinsparung ermöglichen, nicht mehr verfolgen. Die Speditionen sind selbst 
mehr auf Beratungsleistungen angewiesen.700 Das betrifft Prognosen über die langfristige 
Entwicklung der Kraftstoffpreise, Informationen zu neuen technischen Entwicklungen, wie 
auch Innovationen im operativen Bereich. Speditionsunternehmen mit besonderem Know-
how auf einem dieser Gebiete könnten dieses wiederum zur eigenen Geschäftssparte ausbauen 
und Beratungsleistungen anbieten.701 Für Unternehmen mit großem Fuhrpark oder Speziali-
sierung in einer Branche bietet sich der Aufbau eines solchen Unternehmensbereichs an. 
Technologieführer werden 
Durch einen frühen Einstieg in neue Technologien kann die Differenzierung gegenüber den 
Wettbewerbern verstärkt und eine Imageverbesserung erreicht werden. Zudem können even-
tuelle Fördermaßnahmen und die damit verbundenen Finanzmittel abgeschöpft werden.702 
Besonders für B2-Unternehmen eignet sich diese Strategie. 
Verbesserungen kommunizieren 
Die Maßnahmen, welche zur Senkung der Kraftstoffkosten getroffen wurden, können werbe-
wirksam kommuniziert werden. Dadurch ist eine Imageverbesserung des Unternehmens mög-
lich. Viele SGV-Unternehmen haben sich in den 1990ern ihr Qualitätsmanagement zertifizie-
ren lassen und dieses für ein aktives Marketing benutzt.703 Die Umsetzung dieser Strategie ist 
für alle SGV-Unternehmen mit Verbesserungsmaßnahmen wahrscheinlich. 
Orientierung auf Umweltschutz 
                                                 
699 Vgl. BINNER; H. F. (1999), S. 347. 
700 Vgl. SPELTHAHN, S.; SCHLOSSBERGER, U.; STEGER, U. (1993), S. 208. 
701 Vgl. KOLMAN, D. (2005), S. 56. 
702 Das BMU hat beispielsweise das Pilotprojekt „Für die letzte Meile auf die sichere Seite“ initiiert um City-Logistikzentren 
zu fördern. Teilnehmer erhielten Zuschüsse für neu angeschaffte Fahrzeuge. Vgl. BMU (2006b), S. 5. 
703 Vgl. EUROPEAN COMMISSION (1997), S. 70. 
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Grundsätzlich besteht die Möglichkeit, dass sich das Unternehmen entscheidet eine umwelt-
freundliche Unternehmensphilosophie zu entwickeln und die daraus hervorgehenden strategi-
schen Planungsziele umzusetzen. Eine empirische Erhebung Anfang der 1990er in Deutsch-
land zeigte, dass ein Drittel der Speditionen keine Umweltziele in der Unternehmensphiloso-
phie verankert hatten.704 Ursache dafür war vor allem die Annahme der fehlenden Kompatibi-
lität von ökologischen und ökonomischen Unternehmenszielen.705 Von den Verladern hatten 
allerdings 82% Umweltziele verbal oder schriftlich formuliert.706 Folglich haben die Speditio-
nen die Unternehmensphilosophie ihrer Kunden nicht berücksichtigt. Eine Ausrichtung auf 
die Umweltstrategie der Kunden bietet eine Möglichkeit zur Differenzierung gegenüber Kon-
kurrenten. Diese Neuausrichtung kann durch Maßnahmen im Bereich Kraftstoffkostensen-
kung beginnen und bis zur Implementierung eines Umweltmanagementsystems führen. Eine 
Befragung von Öko-Audit-Unternehmen stellte die eindeutige Dominanz des Verkehrsträgers 
Straße beim Transport fest.707 Diese Unternehmen könnten in Zukunft stärker Transportunter-
nehmen mit Umweltmanagement für Aufträge in Anspruch nehmen.708 SGV-Unternehmen 
müssen Kontakt mit diesen Verladern aufnehmen um eine Kooperation auf diesem Gebiet zu 
initiieren, da EMAS-zertifizierte Unternehmen aus eigenem Antrieb Zusatzmaßnahmen für 
umweltfreundlichen Gütertransport nicht zwingend einleiten.709 Das Umwelt-Controlling, 
welches innerhalb eines Umweltmanagementsystems durchgeführt wird, ermöglicht es alle 
Bereiche des Unternehmens im Bereich Umweltschutz zu koordinieren und Handlungspoten-
tiale abzuleiten.710 Das Unternehmen könnte somit Umweltauflagen zuvorkommen und damit 
Wettbewerbsvorteile erlangen. Die Optimalisierung von Abläufen zur Ressourcenschonung 
hat zudem ökonomischen Nutzen für das Unternehmen. Kleine Speditionsunternehmen, wel-
che nicht die nötigen Ressourcen für ein internes Umwelt-Controlling besitzen, können diese 
Aufgabe extern durchführen lassen.711  
4.5 Fazit 
Die Einführung eines EHS im SGV wird unter Einfluss der Klimaschutzziele langfristig eine 
Erhöhung des Preises für Dieselkraftstoff bedeuten. Der SGV-Markt, welcher nach dem 
Strukturwandel Ende der 1990er sehr viele unterschiedliche Akteurgruppen aufweist, besitzt 
viele Möglichkeiten auf die Verteuerung des Dieselkraftstoffes zu reagieren. Die Gesamtbe-
wertung der Handlungsmöglichkeiten ist sehr schwierig, da komplexe Wechselwirkungen 
zwischen den einzelnen Optionen bestehen. 
Je nach Aufgabenfeld und Wettbewerbsstrategie sind für jedes Unternehmen unterschiedliche 
Konsequenzen aus der EHS-Einführung möglich. Die Unternehmen im mit Kostenschwer-
punktstrategie besitzen zum großen Teil keine Möglichkeiten der Kraftstoffverteuerung ent-
gegen zu wirken. Die Ausdünnung des Angebots an Transportleistung und die zunehmende 
Einbindung als Subunternehmer großer Konzerne sind Konsequenzen in diesem Segment. 
Unternehmen mit Differenzierungsschwerpunkt können Potentiale zur Senkung der Kraft-
                                                 
704 Vgl. SPELTHAHN, S.; SCHLOSSBERGER, U.; STEGER, U. (1993), S. 136. 
705 Vgl. SPELTHAHN, S.; SCHLOSSBERGER, U.; STEGER, U. (1993), S. 139. 
706 Vgl. SPELTHAHN, S.; SCHLOSSBERGER, U.; STEGER, U. (1993), S. 137. 
707 Vgl. GEIBEL, J. (2002), S. 92. 
708 Vgl. GEIBEL, J. (2002), S. 96. 
709 Vgl. GEIBEL, J. (2002), S. 98. 
710 Vgl. SPELTHAHN, S.; SCHLOSSBERGER, U.; STEGER, U. (1993), S. 170. 
711 Vgl. SPELTHAHN, S.; SCHLOSSBERGER, U.; STEGER, U. (1993), S. 171. 
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stoffkosten gut nutzen. Investitionen mit kurz- bis mittelfristiger Amortisationsdauer, wie 
IuK-Technologien oder Fahrerschulungen werden verstärkt Anwendung finden. Aufgrund der 
angespannten Situation in anderen Marktsegmenten werden zunehmend Unternehmen, welche 
ursprünglich auf Kostenschwerpunkt setzten, versuchen in den Markt einzudringen. Die SGV-
Unternehmen mit Differenzierungsstrategie und vertikaler Integration besitzen die größten 
Potentiale im Bereich inter- und intramodaler Kooperation. Die beste Ausgangssituation be-
sitzen große Logistikkonzerne. Langfristige Investitionen in neue Technologien und verstärkte 
Kooperationen sind in diesem Segment möglich. Im jit-Bereich sind die Einsparmöglichkei-
ten für Logistikkonzerne aber beschränkt. 
Neben den von Wettbewerbsstrategie und Marktanteil bestimmten Konsequenzen ist es mög-
lich, dass SGV-Unternehmen eine grundlegende Änderung der Unternehmensstrategie im 
Zuge der EHS-Einführung durchführen. Der Wechsel von einer energie- und entfernungsin-
tensiven zu einer energiesparenden Strategie712 kann durch das Unternehmen zur Imageauf-
besserung, Technologieführerschaft oder Aufbau einer zusätzlichen Dienstleistungssparte (Be-
ratung) genutzt werden. In Anbetracht der langfristigen Entwicklungen in der Klimapolitik ist 
eine Umweltorientierung der Unternehmen eine viel versprechende Option weitere Erfolgspo-
tentiale zu nutzen und sich von Konkurrenten zu differenzieren. 
                                                 
712 Vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION (200b), S. 23. 




5 Konsequenzen für Fluggesellschaften 
Im Gegensatz zum SGV wird der PLV aktiv am EHS teilnehmen. Der Aufbau des Kapitels 
folgt dem zu Beginn der Arbeit definierten Untersuchungsmodell. Zu Beginn werden zentrale 
Faktoren des Unternehmensumfeldes im PLV erklärt. Danach erfolgt die Herleitung von 
Handlungsmöglichkeiten. Nach der Definition der Wettbewerbsstrategien im PLV werden die 
Konsequenzen abgeleitet. 
5.1 Zustandsparameter 
Seit der Liberalisierung im europäischen Luftverkehr im April 1997 steht für alle europäi-
schen Fluggesellschaften der Zugang zu allen Strecken innerhalb der EU offen.713 Die 30 eu-
ropäischen Fluggesellschaften sind in der Vereinigung europäischer Fluggesellschaften (AEA) 
organisiert. Sie beförderten 2005 ungefähr 320 Millionen Passagiere auf 620 Strecken (ca. 
56% Marktanteil in Europa).714 Im Folgenden wird auf die Markt- und die Kostenstruktur der 
PLV-Branche eingegangen.  
5.1.1 Marktstruktur 
Die Fluggesellschaften können nach verschiedenen Kategorien unterteilen werden.715 An die-
ser Stelle erfolgt eine Einteilung nach JOPPIEN in Netz-Carrier (NC), Low-Cost-Airlines 
(LCA) und die Zubringer-Fluggesellschaften.716 Anschließend erfolgt eine kurze Erläuterung 
der Zielgruppen und Wettbewerbsfaktoren im PLV. 
Netz-Carrier 
International sind die europäischen NC bezüglich der erbrachten Verkehrsleistung gleich hin-
ter den vier größten NC aus den USA positioniert.717 NC benutzen große Flugzeuge zum 
Massentransport (A 380) in Verbindung mit großen Flughäfen (Frankfurt). Die Flughäfen die-
nen als Hub. Auf den „Heimat-Hubs“ (Lufthansa → Frankfurt, München) werden durch die 
NC Infrastrukturbarrieren aufgebaut um Konkurrenten den Zugang zu erschweren.718 Sie bie-
ten hohen Komfort, feste Flugplänen (Linienverkehr) auf einem breiten Liniennetz. Kunden-
gruppen sind vor allem Vielflieger und Geschäftsreisende. Neben den Linienflügen decken 
die NC mit Tochtergesellschaften das Charterflug-Segment ab.719 Den Charter-Bereich zeich-
nen Komplettangebote mit Pauschalpreis aus (Urlaubsreise mit Hin-, Rückflug und Hotel). 
Low-Cost-Airlines 
Innerhalb des LCA-Bereichs (LCA) herrscht im Gegensatz zum NC-Segment eine große 
Marktkonzentration. Auf Ryanair und easyJet fallen allein 57% der wöchentlich angebotenen 
LCA-Sitze in Europa.720 LCA benutzen Flugzeuge für den direkten Punkt-zu-Punkt-Verkehr 
mit Hilfe von mittelgroßen bis großen Flugzeugen.721 LCA sind nur eingeschränkt auf großen 
                                                 
713 Vgl. ADV (2003), S. 4. 
714 Vgl. AEA (2006a), S. 1, 10. 
715 Vgl. JOPPIEN, M. G. (2006), S. 117. 
716 Vgl. JOPPIEN, M. G. (2006), S. 448. 
717 Vgl. HEYMANN, E. (2004), S. 8. 
718 Vgl. JOPPIEN, M. G. (2006), S. 668. 
719 Thomas Cook steht innerhalb des Lufthansa-Konzerns für den Charterbereich. 
720 Vgl. AEA (2006a), S. 10. 
721 Vgl. JOPPIEN, M. G. (2006), S. 668. 
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Verkehrflughäfen aktiv. Der Großteil der Aktivitäten ist auf kostengünstige Peripherie-
Flughäfen (Frankfurt-Hahn) ausgerichtet.722 LCA konkurrieren ausschließlich in Preis und 
Strecke. Sie bieten geringen Komfort723 und sind vor allem auf Strecken mit hohen Frequen-
zen und Engpässen der NC vertreten. Sie besitzen keine ausgeprägtes Zubringer- und Vertei-
lernetz. 
Zubringer-Gesellschaften 
Regionale Zubringer-Fluggesellschaften kooperieren oft sehr eng mit NCs.724 Sie benutzen 
kleine bis mittelgroße Flugzeuge und operieren von Regionalflughäfen (Dresden). 
In der unteren Abbildung sind die Zielsegmente und Kundengruppen des Luftverkehrs mit 


























Abbildung 10: Zielsegmente und Wettbewerbsfaktoren im Luftverkehr 
(Quelle: MCKINSEY & COMPANY (2003), S. 14) 
In wenigen Segmenten existieren Überschneidungen. Zu großen Teilen handelt es sich aber 
um komplementäre Leistungsangebote.725 An dieser Verteilung kann bereits festgestellt wer-
den, dass für die Fluggesellschaften bei der Ableitung von Konsequenzen einer EHS-
Teilnahme unterschiedliche Ergebnisse zu erwarten sind.  
                                                 
722 Vgl. JOPPIEN, M. G. (2006), S. 668. 
723 Deshalb wird dieses Angebot mit „No-Frills“ bezeichnet. Vgl. LUFTHANSA (2006), S. 16. 
724 Teilweise sind sie Tochtergesellschaften der NC. (German Wings → Lufthansa) 
725 Vgl. MCKINSEY & COMPANY (2003), S. 13. 




Der Anteil der Treibstoffkosten an den Gesamtkosten bei europäischen Linienfluggesellschaf-
ten war Mitte der 1990er geringer gegenüber den amerikanischen und asiatischen Fluggesell-
schaften.726 Der Anteil von Material- und Arbeitskosten war im Vergleich zu außereuropäi-
schen Konkurrenten höher.727 Der Betriebskostenanteil des im PLV verwendeten Treibstoffes 
Kerosin ist von damals 9,2% auf 20% im Jahr 2005 gestiegen.728 Da sich die Kostenstrukturen 
je nach Art der Leistungserstellung (Linie, Charter, No-Frills) unterscheiden, erfolgt an dieser 
Stelle keine detaillierte Betrachtung. Es kann festgestellt werden, dass die Treibstoffkosten 
einen hohen Anteil an den Betriebskosten besitzen. Durch die Einführung des EHS verändert 
sich die Kostenstruktur.  
Im Verhältnis für die eventuelle nötige Vermeidung von CO2-Emissionen durch die Flugge-
sellschaft sind die zusätzlichen Betriebskosten729 einer EHS-Implementierung eher gering.730 
Die zur Implementierung des EHS nötigen Maßnahmen werden deshalb nur kurz erwähnt. Im 
Fokus stehen vielmehr die Potentiale zur Senkung der CO2-Emissionen 
5.2 Handlungsmöglichkeiten 
Die Handlungsmöglichkeiten der Fluggesellschaften unterscheiden sich von denen der SGV-
Unternehmen. Die Einleitung von Maßnahmen zur Senkung der CO2-Emissionen und zur 
Implementierung des EHS ist im PLV-Sektor zwingend. Zum einen werden verschiedene 
Maßnahmen, wie Bilanzierung und Dokumentierung vor. Zum anderen werden beim Ausstoß 
von nicht abgesicherten CO2-Emissionen Sanktionen eingeleitet. Die teilnahmebedingten 
Maßnahmen werden zu Beginn des Kapitels kurz erläutert. Anschließend stehen Maßnahmen 
zu Senkung der CO2-Emissionen im Fokus. Die Herleitung der einzelnen Handlungsmöglich-
keiten aus den Bereichen der primären und der sekundären Aktivitäten ist auch im PLV nicht 
möglich. Ähnlich wie im SGV wird eine Einteilung nach Handlungskategorien durchge-
führt.731 Aufgrund des beschränkten Rahmens der Diplomarbeit werden Fragen der Kosten-
überwälzung und allgemeine Kostenreduktionsmaßnahmen allerdings nicht explizit behan-
delt. Diese beiden Punkte werden bei der Ableitung der Konsequenzen mit einbezogen. 
5.2.1 Teilnahmebedingte Maßnahmen 
Durch den Einbezug der Fluggesellschaften in das Emissionshandelssystem müssen verschie-
dene Maßnahmen umgesetzt werden, um die Auflagen einhalten und am Handel teilnehmen 
zu können. Die für deutsche EHS-Unternehmen bisher relevanten Gesetze sind in Kapitel 
3.1.1 erwähnt. Für den PLV wird von einer ähnlichen Gesetzgebung ausgegangen.  
Grundsätzlich gilt: Eine Emissionsberechtigung ist kein Gut, das bewusst erzeugt wird, um 
zum Verbrauch nachgefragt zu werden, sondern muss vielmehr aktiv freigesetzt werden, auf-
grund einer Überallokation oder einer Emissionsminderungsmaßnahme.732 Bevor die Hand-
                                                 
726 Vgl. OUM, T. H.; YU, C. (1998), S. 201. 
727 Ebenda. 
728 Vgl. AEA (2006a), S. 9. 
729 Strategie- und Markttransaktionskosten, Risikokosten, Kosten für Berichterstattung und Bilanzierung und Sanktionierung. 
Vgl. UBA (2005e), S. 145 ff. 
730 Vgl. UBA (2005e), S. 151. 
731 Vgl. Abbildung 22 im Anhang. 
732 Vgl. KRUSKA, M. (2004), S. 32. 
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lungsmöglichkeiten untersucht werden, muss die Fluggesellschaft eine Analyse der Zuteilung, 
eine Inventarisierung und Prognose der CO2-Emissionen, sowie eine anschließende Bilanzie-
rung durchführen.733 Diese Schritte werden kurz vorgestellt. 
Analyse 
Bevor der Handel beginnt, muss eine Allokation der Zertifikate erfolgen. Fluggesellschaften 
können durch Lobbyarbeit und die Anträge auf bestimmte Zuteilungsmengen Einfluss neh-
men. Nach der Beantragung der Zuteilungsmenge erfolgt die Zuteilung der Zertifikate. Die 
Fluggesellschaft muss Analysieren, ob die zugeteilte Menge mit der beantragten Menge über-
einstimmt. Hierzu sind die entsprechenden Allokationsplan-Gesetzte einzubeziehen. Falls eine 
Abweichung auftritt empfiehlt sich eine spezielle Rechtsberatung.734 Die mögliche Inan-
spruchnahme von Sonderregelungen sollte ebenfalls untersucht werden. 
Inventarisierung 
Die Inventarisierung orientiert sich an den IPCC-Vorgaben.735 Die berechneten CO2-Mengen 
werden elektronisch der DEHSt gemeldet. Die CO2-Emissionen der Basisperiode736 müssen 
bereits für die Beantragung der Erstzuteilungsmengen bestimmt werden, so dass beim Beginn 
des Handels Instrumente zur Inventarisierung im Unternehmen verfügbar sind. Grundsätzlich 
reichen die bisherigen Daten zu Treibstoffverbrauch, eingesetztem Flugzeug und dem Flug 
aus. Falls eventuell ein Einbezug von weiteren THG’s in das EHS stattfindet, wird die Inven-
tarisierung aufwendiger. Dafür könnten verschiedene kostenlose Softwarelösungen, wie bei-
spielsweise das „Europäische CO2-Monitoringsystem“ 737 der EU oder die Internetplattform 
„www.oekoradar.de“ vorerst genutzt werden.738 Die Nutzung dieser Instrumente sollte mittel-
fristig durch ein Überwachungssystem ersetzt werden, 739 welches in das Rechnungswesen zu 
integrieren ist um den Aufwand im Tagesgeschäft zu reduzieren.740 Professionelle, webbasier-
te Monitoringsoftware ist am Markt verfügbar.741 Falls das Unternehmen im Rahmen eines 
Umwelt- oder Produktmanagementsystems bereits Fachinformationssysteme benutzt, sollte 
geprüft werden, ob eine Anpassung für die CO2-Inventarisierung möglich ist.742 CDM- oder 
JI-Projekte sollten ebenfalls Berücksichtigung finden.  
Prognose 
Nach der Festlegung des Ist-Standes ist die Prognostizierung zukünftiger Emissionen für die 
langfristige Planung erforderlich. Aufgrund des bereits erwähnten Wachstums der Verkehrs-
leistung im PLV ist ein Anstieg des absoluten Treibstoffverbrauchs und der damit verbunde-
nen CO2-Emissionen anzunehmen. Bei der konkreten Berechnung müssen neben der Absatz-
entwicklung auch Produktpalette (eingesetzte Flugzeugtypen), Investitionsvorhaben und An-
lagenentwicklung und bereits getroffene Entscheidungen einbezogen werden.743  
                                                 
733 Vgl. KRUSKA, M. (2004), S. 32. 
734 Ebenda. 
735 Vgl. IPCC (2001b), S. 2.57 f.  
736 2000 bis 2002 beim derzeitigen EHS. 
737 Vgl. KRUSKA, M. (2004), S. 32. 
738 Vgl. SCHULZ, W. F. (2005), S. 49 f. 
739 Vgl. TUREK, N. (2003), S. 1. 
740 Vgl. TUREK, N. (2003), S. 3. 
741 Beispielsweise bietet SAP in Zusammenarbeit mit TechniData ein Softwarepaket an. Vgl. HAGER, R. (2006), S. 24 f. 
742 Vgl. KRUSKA, M. (2004), S. 32. 
743 Vgl. KRUSKA, M. (2004), S. 33. 




Auf Grundlage der gewonnen Informationen wird eine Bilanz erstellt744, welche Grundlage 
für die Entscheidungsfindung ist. Der Saldo entscheidet über die weiteren Handlungsmög-
lichkeiten. Es wird angenommen, dass der Saldo der Fluggesellschaften, trotz CO2-
Reduktionsmaßnahmen negativ745 und ein Zukauf der Zertifikate aus anderen Sektoren nur 
beschränkt möglich sein wird. Dennoch ist es für Fluggesellschaften wichtig Potentiale zur 
Senkung der CO2-Emissionen und Kaufoptionen für Zertifikate zu überprüfen um den Hand-
lungsspielraum zu vergrößern. 
5.2.2 Maßnahmen zur Senkung der CO2-Emissionen 
Die Maßnahmen zur CO2-Senkung können in zwei Gruppen geteilt werden. Die erste Gruppe 
sind die internen Reduktionsmaßnahmen, welche sich an den drei Parametern (Flugleistung, 
spez. Treibstoffverbrauch, Kraftstoff) zur Bestimmung des Treibstoffverbrauches orientieren. 
Die zweite Gruppe sind Maßnahmen zum Zukauf von Emissionsrechten. Da die Entwicklung 
des CO2-Preises bei Einführung eines EHS im Luftverkehr noch unbekannt ist, empfiehlt es 
sich für die Fluggesellschaft auch Maßnahmen mit positiven Vermeidungskosten zu untersu-
chen.746 Bei innerbetrieblichen Maßnahmen steht deren Wirtschaftlichkeitsanalyse im Vorder-
grund. Auf Basis der von MCLEAN hergeleiteten Berechnungsformel747  für die operationale 
Effizienz einer Fluggesellschaft könnte eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung von Maßnahmen 
erfolgen. Der beschränkte Rahmen der Arbeit erlaubt an dieser Stelle keine Berechnungen, 
weswegen Daten aus der Literatur übernommen und diskutiert werden. 
5.2.2.1 Senkung der Flugleistung 
Um die Fahrleistung zu reduzieren ist durch eine Minimierung des Verhältnisses Leergewicht 
zu Nutzlast748 zu erreichen.749 Eine zweite Möglichkeit ist Optimierung der Route. Im Fol-
genden werden Maßnahmen zur Umsetzung dieser Ziele beschrieben. 
5.2.2.1.1 Routenoptimierung 
Durch die Länge der Flugstrecke wird der Treibstoffverbrauch erheblich beeinflusst. Dazu 
zählen Flughöhe und Reichweite. Auf die Flughöhe wird bei der Behandlung des Flugverhal-
tens eingegangen, weshalb in diesem Abschnitt lediglich die Reichweite diskutiert wird. Die 
Reduzierung von Umwegen kann durch interne Optimierung der Leistungserstellung und ex-
tern durchgeführte Optimierung des ATM erfolgen. 
Eine Optimierung des ATM können die Fluggesellschaften nur indirekt anstoßen, da die insti-
tutionelle Ebene und die Flughäfen für die Überwachung und Organisation des Luftraumes 
und der Infrastruktur verantwortlich sind. Deshalb fordert die Branche öffentlich eine einheit-
liche Gestaltung des europäischen Luftraumes.750 Der Fokus liegt dabei auf dem Vermeiden 
von Warteschleifen beim Anflug auf einen Flughafen.751 Die EU arbeitet momentan am Kon-
                                                 
744 Vgl. Tabelle 43 im Anhang. 
745 Vgl. LEE, J. J. (2001), S. 197. 
746 Vgl. KRUSKA, M. (2004), S. 34. 
747 Vgl. MCLEAN, D. (2006), S. 35 ff. 
748 Vgl. GREEN, J. E. (2003), S. 338. 
749 Dadurch könnten mehr Passagier an Bord genommen werden. 
750 Vgl. AEA (2006a), S. 14.; LUFTHANSA (2006), S. 45. 
751 LUFTHANSA hat 2005 durch Warteschleifen 110.000 Tonnen CO2 verursacht. Vgl. LUFTHANSA (2006), S. 45. 
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zept „Single European Sky“ und will in Verbindung mit dem Satellitennavigationsystem Gali-
leo die Automatisierung und Optimierung der Abläufe im Luftverkehr vorantreiben.752 Wann 
und in welchem Umfang Verbesserungen zu erwarten sind, ist unklar. Den Nutzen dieser 
Maßnahme beschränken militärische Sperrzonen.753  
Interne Möglichkeiten zur Streckenoptimierung sind „Direct Routing“754 und die Erhöhung 
der Start- und Landefrequenzen. Beim Direct Routing können mit Hilfe von Sattelitensyste-
men die Flüge von landgebundenen Orientierungspunkten losgekoppelt und auf direkter Linie 
zwischen den Flughäfen geführt werden.755 Die Erhöhung der Start- und Landefrequenzen  
kann durch die Reduktion von Wirbelschleppen mit Hilfe aerodynamischer Konfiguration am 
Flugzeug erfolgen. Dadurch können die Intervalle beim Landen reduziert werden, was Warte-
schleifen aufgrund belegter Startbahnen reduziert.756 Die nützliche Umsetzung der For-
schungsergebnisse in diesem Bereich hängt aber nur bedingt von den Fluggesellschaften, son-
dern von den Flughäfen, der Flugsicherung und den Flugzeugherstellern ab. Die Fluggesell-
schaften können die Entwicklung lediglich fördern. Größere Potentiale bergen hingegen Ko-
operationen und besser abgestimmte Abläufe zwischen Fluggesellschaften und Flughäfen.757. 
Für NC besteht der enge Kontakt bereits zu ihren „Heimat-Hubs“. Durch eine im Jahr 2004 
initiierte Zusammenarbeit mit dem Flughafen in Chicago sind United Airlines beispielsweise 
15 zusätzliche Abflüge pro Stunde möglich.758 Wie hoch die Einsparpotentiale sind, kann 
nicht festgestellt werden. Die Werte einer britischen Studie bezogen sich auf unternehmeri-
sche und institutionelle Maßnahmen zur Routenoptimierung und nahmen 3-6% Treibstoffein-
sparung bis 2015 an.759 
5.2.2.1.2 Erhöhung des Auslastungsgrades 
Momentan beträgt der Auslastungsgrad in Europa 76,4%.760 Mit Zunahme der Reichweite 
steigt die Auslastung der Flüge.761 LEE et al gehen von einem maximal zu erreichenden welt-
weiten Ladefaktor von 77% aus.762 Durch die räumliche Umgestaltung der Flugzeuge können 
zusätzlich Sitzplätze geschaffen werden. American Airlines entfernte beispielsweise eine 
Bordküche und konnte dafür vier extra Sitze einbauen.763 Die gemischte Nutzung der Flug-
zeuge, zum einen für den Passagierverkehr und zum anderen für den Transport von Luftfracht, 
sowie die Abhängigkeit vom Leistungsangebot, beeinflussen die Möglichkeit den Auslas-
tungsgrad zu erhöhen. Im Business-Bereich der NC geht der Trend eher zum Bett, als zum 
Platz sparenden Sitz.764 Die Geschäftsreisenden haben aber in der Regel eine höhere Zah-
lungsbereitschaft aufgrund ihres Komfortanspruches, weshalb sich eine Erhöhung des Auslas-
tungsgrades für NC erst bei hohen CO2-Preisen rechnet. 
                                                 
752 Vgl. FRICKE, M. (2006), S. 101 f. 
753 70% des Flugaufkommens in Europa werden auf 14% des Luftraumes erbracht. Vgl. KLINGAUF, U. (2006), S. 103. 
754 Vgl. ARTHUR D. LITTLE LIMITED (2000), 72. 
755 Ebenda. 
756 Vgl. GERZ, T. (2000), S. 62. 
757 Vgl. AEA (2006a), S. 14. 
758 Vgl. MOORMAN, R. W. (2004), S. 44. 
759 Vgl. ARTHUR D. LITTLE LIMITED (2000), 76. 
760 National und International Januar bis Juli 2006, Vgl. AEA (2006b), S. 2. 
761 National 67,4%, International Kurz-/ Mittelstrecke 68,9%, International Langstrecke 81,3%, Vgl. AEA (2006b), S. 2. 
762 Vgl. LEE et al (2001), S. 195. 
763 Vgl. FOUST, D.; GROW, B. (2006), S. 1. 
764 Vgl. OHNE VERFASSER (2002), S. 1. 
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5.2.2.2 Senkung des spezifischen Treibstoffverbrauchs 
Die Senkung des spezifischen Treibstoffverbrauchs kann wie im SGV durch technische Opti-
mierung oder der verbesserten Steuerung des Transportmittels erfolgen. Bei der technischen 
Optimierung kann die Fluggesellschaft nur indirekt aktiv werden, da es sich hauptsächlich um 
das Aufgabenfeld der Flugzeugkonstrukteure wie Boeing oder Airbus handelt.  
5.2.2.2.1 Technische Optimierung 
Das Ziel der Technischen Optimierung ist die Erhöhung der Reichweite durch weniger Ge-
wicht, effizientere Antriebe und eine Verbesserung des Verhältnisses von Auftrieb zu Gegen-
kraft (lift to drag ratio) mit Hilfe der Aerodynamik.765 
Gewichtsreduktion 
Eine Reduktion des Flugzeuggewichts kann zum einen durch den Hersteller und zum anderen 
durch die Fluggesellschaften erfolgen. Die Flugzeughersteller können leichtere Materialien, 
wie Kohlefaser-Verbundstoffe766 oder Glare767 bei der Konstruktion einsetzen. Dieser Mög-
lichkeit werden gute Chancen für die nächsten Jahre eingeräumt.768  
Änderungen des Designs könnten ebenfalls Gewicht einsparen. Die Potentiale einer Gewichts-
reduktion durch diese Maßnahme sind durch die derzeitige Pfeiltragflächen-Konfiguration 
begrenzt.769 Allerdings bieten neue Produktionstechnologien bereits heute die Konstruktion 
eines „Nurflüglers“,770 welchem aufgrund hoher Kosten nur langfristig Marktchancen einge-
räumt werden.771 GREEN geht von einer Reduktion des Flugzeuggewichts von 15% und einer 
Treibstoffeinsparung von 10% bis 2050 aus.772  
Auch eine Veränderung der Flugzeugauslegung von langer auf mittlere werden Potentiale zur 
Treibstoffeinsparung zugeschrieben. Dadurch könnte die Machzahl773 gesenkt werden, was 
gewichtsreduzierende Änderungen am Flugzeugdesign möglich macht. In der EU wird mehr 
als die Hälfte des Treibstoffes in der Luftfahrt für Kurzstreckenflüge mit einer geringeren 
Reichweite als 3.000 km verbraucht.774 Auf die Strecken kürzer 1000 km entfallen über zwei 
Drittel der beförderten Passagiere.775 GREEN stellt fest, dass, wird der Treibstoffaufwand für 
Start- und Landeenergie776 mit einbezogen, 4.000 km die treibstoffeffizienteste Auslegung für 
die heutigen Pfeiltragflächen-Flugzeuge ist.777 Der neue Airbus A 380 ist hingegen auf eine 
Reichweite von 15.000 km ausgelegt.778 Eine veränderte Reichweitenauslegung der Flugzeu-
ge könnte demnach Treibstoff einsparen. Dies würde allerdings einer Erhöhung der Passagier-
zahlen pro Flug entgegenstehen. 
                                                 
765 Vgl. GREEN, J. E. (2003), S. 338. 
766 Vgl. NICKE, E. (2000), S. 57. 
767 Vgl. FLOTTAU, J. (2005), S. A4. 
768 Vgl. GREEN, J. E. (2003), S. 339. 
769 Ebenda. 
770 Tragflächen und Flugzeugkörper als eine Einheit. 
771 Vgl. GREEN, J. E. (2003), S. 339. 
772 Ebenda. 
773 Geschwindigkeitsmaß in der Luftfahrt. 
774 Vgl. GREEN, J. E. (2003), S. 339. 
775 Vgl. BUTTON, K. (2005), S. 18. 
776 Bei Kurzstreckenflügen fällt der Großteil des Energieverbrauchs auf Start- und Landevorgang. Vgl. KORONEOS, C. et al 
(2005), S. 108. 
777 Vgl. GREEN, J. E. (2003), S. 340 f. 
778 Vgl. GREEN, J. E. (2003), S. 341. 
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Durch Reduktion der Menge an Reservetreibstoff kann ebenfalls Gewicht eingespart werden. 
Es besteht dadurch die Gefahr, dass bei wetterbedingten Umwegen der Sprit ausgeht und auf 
einem Ausweich-Flughafen gelandet werden muss. Negative Erfahrungen mit Abwanderung 
von Kunden nach einem solchen Fall wurden von American Airlines gemacht.779  
Auch kleine Maßnahmen können Gewicht reduzieren. American Airlines stellte fest, dass die 
Hälfte des Wassers auf den Mittelstreckenflügen nicht benutzt wird und somit 100 kg Gewicht 
gespart werden können.780 Lufthansa baut leichtere Sitze ein.781 Diesen Maßnahmen sind im 
Business- und Komfort-Segment Grenzen gesetzt.782  
Optimierung des Antriebs 
Der Gesamtwirkungsgrad des Antriebes setzt sich aus thermischem Wirkungsgrad der Turbine 
und Wirkungsgrad des Flugzeuges zusammen.783 Die Veränderung dieser beiden Wirkungs-
grade kann nur vom Flugzeughersteller durchgeführt werden. Die Fluggesellschaften können 
durch enge Zusammenarbeit mit den Flugzeugherstellern Entwicklungen beeinflussen und 
zukünftige Potentiale zur CO2-Senkung besser abschätzen. Deshalb wird kurz auf mögliche 
Verbesserungsmaßnahmen am Antrieb eingegangen. 
Die Erhöhung des thermischen Wirkungsgrades der kann durch einen Wärmetauscher verbes-
sert werden. Heiße Energie des Abgasstrahls wird zurück ins Triebwerk geleitet und optimiert 
damit den Energiehaushalt im Triebwerk.784 Damit könnten bis zu 20% Treibstoff eingespart 
werden. Diese Entwicklung wird jedoch frühestens 2020 auf dem Markt erhältlich sein.785 
Nachteil dieser Technologie sind erhöhte Stickoxid-Emissionen. 
Der Wirkungsgrad des Flugzeuges wird im Wesentlichen durch die Schubkraft beeinflusst. 
Die Schubkraft ist umso größer, je mehr Luftmasse durch die Turbine strömt.786 Bei Turbo-
triebwerken (Turbofan) wird in die Turbine strömende Luft in das Triebwerk und am Trieb-
werk vorbei geführt. Dadurch werden die Luftmasse und demzufolge auch die Schubkraft 
größer. Das Verhältnis von vorbeigeleiteter Luftmasse und Luftmasse im Triebwerk wird auch 
als „By-Pass Ratio“ (BPR) bezeichnet.787 Bei konventionellen Turbotriebwerken sind die Po-
tentiale zur Anhebung der BPR ausgereizt. Durch die neue Technik der Strahlentriebwerke788 
könnte der BPR langfristig auf bis zu 30 angehoben werden.789 Allerdings wirken sich die 
höhere Anzahl und der größere Durchmesser der Turbinenblätter negativ auf Lärmemissionen 
und Tragflächendesign aus.790 Außerdem ist diese Technologie auf Flugzeuggeschwindigkei-
ten bis0.8 Mach beschränkt.791 Eine britische Studie geht mittel- bis langfristig792 von Treib-
stoffreduktionen durch diese Antriebstechnologie im Bereich von 15-30% aus.793 
                                                 
779 Vgl. MOORMAN, R. W. (2004), S. 43 f. 
780 Vgl. FOUST, D.; GROW, B. (2006), S. 1. 
781 Vgl. LUFTHANSA (2006), S. 50. 
782 Vgl. LUFTHANSA (2006), S. 51. 
783 Vgl. GREEN, J. E. (2003), S. 339. 
784 Vgl. LIST, F. (2001), S. 90. 
785 Vgl. GAETHKE, S. (2005), S. A2. 
786 Vgl. GREEN, J. E. (2003), S. 339. 
787 Vgl. ARTHUR D. LITTLE LIMITED (2000), S. 63. 
788 Englisch: Unducted fan. 
789 Derzeit 7-9. Vgl. ARTHUR D. LITTLE LIMITED (2000), 211.; VÖHRINGER, K.-D. (2000), S. 85, 89. 
790 Vgl. ARTHUR D. LITTLE LIMITED (2000), 211. 
791 Vgl. GREEN, J. E. (2003), S. 339 f. 
792 Mittelfristig bis 2015, Langfristig bis 2030. 
793 Vgl. ARTHUR D. LITTLE LIMITED (2000), 68. 
Emissionshandel im Verkehr  
 
77
Die Erhöhung des Einspritzdrucks kann den Treibstoffverbrauch weiter senken.794 Dazu müs-
sen für die Konstruktion spezielle Titanlegierungen verwendet werden.795 Die höheren Tem-
peraturen sind nur möglich, wenn gleichzeitig die Turbinenblätter gekühlt werden.796 Der 
Einsatzzeitpunkt und das Einsparpotential für diese Maßnahme können nicht definiert werden. 
Verbesserung der Aerodynamik 
Die Verbesserung der Aerodynamik zielt auf die Erhöhung des Auftriebes bei konstantem 
Gewicht. Um in diesem Bereich Potentiale offen zu legen bedarf es einem radikalen Entwick-
lungsschritt, da vorhandene Potentiale nahezu vollkommen ausgeschöpft sind.797 Besonders 
Mittelstreckenflugzeuge bieten Möglichkeiten für neue Designansätze798, wie oben bereits 
angedeutet. Diesen Ansätzen wird ein großes Reduktionspotential beim Treibstoffverbrauch 
eingeräumt.799 Mittel- bis langfristig könnten 10 bis 40% Treibstoff eingespart werden.800 
Reduktion des Energieverbrauchs von Zusatzmodulen 
Bisher erzeugen Haupttriebwerke den Bordstrom während des Fluges. Durch den Einsatz von 
Brennstoffzellen als Stromaggregate kann der Treibstoffverbrauch reduziert werden.801 Die 
Bodenversorgung auf dem Flughafen wird bereits mit externer Energie und klimatisierter Luft 
durchgeführt. Dadurch konnten Anfang der 1990er Einsparungen im Kerosinverbrauch er-
reicht werden.802 Dieses Potential ist weitestgehend ausgereizt. 
5.2.2.2.2 Verbesserung des Flugverhaltens 
Das Flugverhalten kann durch die Wahl der Flughöhe und das Steuern des Flugzeuges beein-
flusst werden. Bei der Flughöhe ist ein optimaler Auftrieb das Ziel, während beim Steuern des 
Flugzeuges eine möglichst gleichmäßige Fluggeschwindigkeit mit wenigen Korrekturen im 
Fokus steht. 
Flughöhe 
Beim Flug in höheren Lagen der Atmosphäre erreicht das Flugzeug besseren Auftrieb und ist 
einem geringeren Luftwiderstand ausgesetzt. Das Nutzen dieser Möglichkeit ist von Überwa-
chungsinstitutionen wie Eurocontrol abhängig. Nachteile dieser Maßnahme sind deren erhöh-
te Klimaschädlichkeit und die Verlängerung der Flugstrecke durch den zusätzlichen vertikalen 
Flugweg.803. Die Kondensstreifen der Flugzeuge tragen besonders in höheren Schichten804 zur 
Erwärmung der Erdatmosphäre bei.805 Da der Einbezug des Flugverkehrs in den Emissions-
handel die Verringerung des Klimaeffektes als Ziel verfolgt, kann angenommen werden, dass 
die Verlagerung der Flüge in höhere Lagen nicht möglich ist. Im Gegensatz dazu ist eher 
wahrscheinlich, dass in Zukunft maximale Flughöhen festgeschrieben werden um die Formie-
                                                 
794 Vgl. KIANI-KRESS, R. (2003), S. 65. 
795 Vgl. KIANI-KRESS, R. (2003), S. 64. 
796 Vgl. LANGE, E. (2002), S. 19. 
797 Vgl. GREEN, J. E. (2003), S. 340. 
798 Beispielsweise der „Nurflügler“ (flying wing). Vgl. LIST, F. (2001), S. 91. 
799 Vgl. Tabelle 42 im Anhang. 
800 Vgl. ARTHUR D. LITTLE LIMITED (2000), 71. 
801 Vgl. OHNE VERFASSER (2003), S. 13. 
802 Vgl. SWISSAIR (1995), S. 13. 
803 Vg. MCLEAN, D. (2006), S. 34. 
804 Aufgrund der niedrigen Temperaturen. Vgl. GREEN, J. E. (2003), S. 337. 
805 Mit saisonalen und regionalen Unterschieden. Vgl. FICHTER, C. et al (2003), S. 326. 
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rung von Kondensstreifen einzudämmen.806 Durch höheren Luftwiderstand und erhöhte Flug-
tätigkeiten im dann verkleinerten Luftraum807 sind Zeitverzögerungen808 zu erwarten, die nach 
NOLAND et al jedoch vernachlässigbar gering sind.809  
Assistenzsysteme 
Durch die Nutzung einer elektronischen Flugsteuerung lässt sich Treibstoff einsparen. Mittels 
Joystick wird das Flugzeug gesteuert.810 Die installierte elektronische Flugsteuerung verfei-
nert die Abstimmung und gewährleistet in jeder Flugphase optimalen Schub. Dadurch können 
Instabilitäten besser kontrolliert und der Treibstoffverbrauch reduziert werden.811 Neue Lang-
streckenflugzeuge besitzen in jedem Fall eine elektronische Flugsteuerung, weshalb diese 
Maßnahme für den Zeitraum ab 2013 als umgesetzt betrachtet wird. 
Zusätzliche Maßnahmen 
Die Piloten von American Airlines benutzen beim Rollen auf die Startbahn nur ein Triebwerk, 
was der Fluggesellschaft jährlich zwei Millionen Dollar Treibstoffkosten spart.812 Diese klei-
nen Maßnahmen bilden eher die Ausnahme. Die Potentiale sind in diesem Bereich weitestge-
hend ausgeschöpft. 
5.2.2.3 Kraftstoffbezogene Maßnahmen 
Um die CO2-Emissionen zu reduzieren kann die Antriebs- und Kraftstoffart gewechselt wer-
den. Ein Wechsel hängt vom Entwicklungsstand der Technologie und den am Markt verfügba-
ren Produkten ab. Für die Luftfahrt kommen lediglich Treibstoffe im flüssigen Zustand für die 
Nutzung in Frage, da der Energiegehalt pro Volumeneinheit für Treibstoffe im gasförmigen 
Zustand zu gering ist.813  
Eine Möglichkeit ist der Einsatz von flüssigem Wasserstoff, was als Cryoplane-Technologie 
bezeichnet wird.814 Wasserstoff hat den Vorteil, dass bei seiner Verbrennung keine CO2-
Emissionen entstehen. Zudem besitzt Wasserstoff einen höheren Energiegehalt pro Massen-
einheit, was eine Reduktion des Leergewichtes zur Folge hat.815 PONATER et al beschreiben 
drei Einführungsszenarien für Wasserstoff in der Luftfahrt.816 Dabei gehen sie von einer 
schrittweisen Einführung der Cryoplane-Technologie ab 2015 aus. Alle Szenarien kalkulieren 
eine vollkommen mit Wasserstoff betriebene Flotte in 2050 ein.817 Die CO2-Emissionen der 
Luftfahrt würden demnach auf Null im Jahr 2050 sinken. Neben den Kosten der Cryoplane-
Technologie818 sind für das Unternehmen auch die Wasserstoff-Kosten wichtig. Es kann der 
                                                 
806 In einer Simulation für Europa schlagen NOLAND et al verschiedene Flughöhen vor. Langstreckenflüge würden je nach 
festgelegter Maximalhöhe 8 bis 60 Prozent mehr Treibstoff als bisher benötigen. Vgl. NOLAND, R. B.; WILLIAMS, V.; 
TOUMI, R. (2003), S. 331 f. 
807 Vgl. NOLAND, R. B.; WILLIAMS, V.; TOUMI, R. (2003), S. 333. 
808 Größere Umwege bei Schlechtwetterzonen und Ausweitung der Routen in der Fläche um Angebot an Frequenzen halten 
zu können. Vgl. ARMSTRONG, F. W.; ALLEN, J. E.; DENNING, R. M. (1997), S. 10. 
809 Durchschnittliche eine Minute. Vgl. NOLAND, R. B.; WILLIAMS, V.; TOUMI, R. (2003), S. 332. 
810 Vgl. FIGGEN, A. (2005), S. A6. 
811 Ebenda. 
812 Vgl. FOUST, D.; GROW, B. (2006), S. 2. 
813 Vgl. ARMSTRONG, F. W.; ALLEN, J. E.; DENNING, R. M. (1997), S. 5. 
814 Vgl. PONATER, M. et al (2003), S. 316 f. 
815 Treibstoffmasse bei konstantem Energiegehalt: flüssiger Wasserstoff zu Kerosin 1:2,8. Vgl. FAASS, R. (2001), S. 18. 
816 Vgl. PONATER, M. et al (2003), S. 319. 
817 Ebenda. 
818 Anschaffungskosten. 
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Fall eintreten, dass die Herstellung von Wasserstoff nicht in ausreichenden Mengen mit Hilfe 
von regenerativen Energien möglich ist und fossile Energieträger eingesetzt werden müssen. 
Dadurch würde sich die Klimabilanz von Wasserstoff verschlechtern.819 Bei der Herstellung 
mit Erdgas würde die Klimabilanz sogar schlechter ausfallen, als bei Kerosin.820 In einem 
funktionierenden EHS würden die Wasserstoffhersteller821 zusätzlich für die CO2-Emissionen 
bei der Herstellung bezahlen müssen. Die Mehrkosten durch CO2-Emissionen würden auf die 
Fluggesellschaften übergewälzt und somit den Wasserstoffpreis erhöhen. 
Ebenfalls negativ zu beurteilen ist die erhöhte Wolkenbildung durch Kondensstreifen bei der 
Verbrennung von Wasserstoff.822 Ab einer Flughöhe von 10 km ist der Treibhauseffekt durch 
Wasserstoff sogar höher als bei Kerosin.823 Ein weiterer Nachteil von Wasserstoff ist dessen 
hohes Volumen pro Energiegehalt.824 Zudem muss der Wasserstoff verflüssigt und bei -253°C 
gelagert werden. Die Treibstofftanks müssen besonderen Druck- und Isolationsanforderungen 
genügen.825 Dass führt letzten Endes dazu, dass die Gewichtsvorteile des Wasserstoffes in 
Gewichtsnachteile des Flugzeuges mit Cryoplane-Technologie umschlagen.826 Es wird davon 
ausgegangen, dass die benötigte Änderung des Flugzeugdesigns zu 8-15% mehr Energie-
verbrauch führen wird.827 Eine Nutzung von Wasserstoff im Flugverkehr ist ökonomisch nur 
sinnvoll, wenn die Produktionsinfrastruktur für Wasserstoff direkt am Flughafen stationiert 
wird.828 Durch die derzeitig mangelnde Verfügbarkeit829 von Wasserstoff und die zu hohen 
Kosten der Herstellung, kann festgestellt werden, dass die Cryoplane-Technologie erst ab Mit-
te des Jahrhunderts eine signifikante Rolle in der Luftfahrt spielen wird.830 
5.2.2.4 Zukauf von Emissionsberechtigungen 
Wie bereits erwähnt, wird trotz Minderungsmaßnahmen für den PLV ein negativer Saldo bei 
der Bilanzierung erwartet. Eine weitere Möglichkeit zur Senkung der CO2-Emissionen ohne 
die Verkehrsleistung zu senken bietet das Erwerben von Zertifikaten aus anderen EHS-
Sektoren oder durch CDM/JI. Diese Möglichkeit wird höchstwahrscheinlich einer Beschrän-
kung unterliegen, so dass nur eine bestimmte Anzahl von Zertifikaten branchenextern erwor-
ben werden kann. Der Zukauf aus anderen EHS-Sektoren wird an dieser Stelle nicht explizit 
erklärt, da keine Aussagen über die Vermeidungskosten dieser Sektoren getroffen werden kön-
nen. Da Preise für Zertifikate aus CDM und JI auch langfristig unter den Vermeidungskosten 
im PLV liegen werden, wird kurz auf diese Handlungsmöglichkeit eingegangen. 
CDM/JI wird vorrangig zur Eigenbedarfsdeckung an Zertifikaten genutzt. 831 In welcher Höhe 
CDM/JI genutzt werden kann, hängt von der festgelegten Obergrenze ab. Der deutsche NAP 
für 2008-2012 sieht für die aktuellen EHS-Branchen einen maximalen Anteil von 12% der 
                                                 
819 Vgl. LIST, F. (2001), S. 91.; KORONEOS, C. et al (2005), S. 102 f. 
820 Vgl. KORONEOS, C. et al (2005), S. 105 f. 
821 Raffinerien sind in im europäischen EHS integriert. 
822 50% höher als bei Kerosin. Vgl. FAASS, R. (2001), S. 31. 
823 Vgl. POHL, H. W.; MALYCHEV, V. V. (1997), S. 1068 f. 
824 Vierfaches Volumen gegenüber Kerosin. Vgl. FAASS, R. (2001), S. 18. 
825 Vgl. FAASS, R. (2001), S. 18. 
826 Vgl. FAASS, R. (2001), S. 20. 
827 Durch mehr Angriffsfläche und höheres Gewicht. Vgl. FAASS, R. (2001), S. 20. 
828 Vgl. FAASS, R. (2001), S: 34. 
829 1999 lag die Wasserstoffproduktion in USA und EU bei ungefähr 200t, für den Intra-EU-Luftverkehr wären in diesem 
Jahr 30.000t nötig gewesen. Vgl. FAASS, R. (2001), S. 34. 
830 Vgl. ARMSTRONG, F. W.; ALLEN, J. E.; DENNING, R. M. (1997), S. 10. 
831 Keine Wiederveräußerung der ERU und CER an andere Unternehmen möglich. Vgl. ERNST & YOUNG (2005), S. 13. 
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projektbezogenen Zertifikate an der Gesamtmenge vor.832 Unternehmen können CDM und JI 
eigenverantwortlich durchführen, in Klimaschutzfonds investieren oder sich als Projektträger 
beteiligen.833 Ein CDM- oder JI-Projekt erfordert Zusatzaufwand über das Tagesgeschäft hin-
aus, weshalb eine genaue Kalkulation vorher erfolgen muss.834 Im Gegensatz zu betriebsinter-
nen oder anlagenbezogenen (Flugzeug) Emissionsminderungen bieten diese Maßnahmen kei-
nen Nutzen für die Fluggesellschaft über die CO2-Gutschrift hinaus.835 
5.3 Wettbewerbsstrategien 
Die Wettbewerbsstrategien für die Akteure im Luftverkehr wurden JOPPIEN auf Basis von 
PORTER hergeleitet.836 Die drei Basisstrategien sind in der unteren Tabelle mit der zugehöri-
gen Akteurgruppe und den Zielen dargestellt. 
 Differenzierung Kostenführerschaft 
Konzentration  
auf Schwerpunkte 
Akteur Netz-Carrier Low-Cost-Airline Zubringer-Airline 
Ziel 
Mit Netzwachstum und 
Markteintrittsbarrieren 
Nische aufbauen 
Kostenführer werden und 
bleiben 
Kooperation mit einem 
dominierenden Netz-Carrier 
Beispiel für Akteur Lufthansa easyJet SwissAir 
Tabelle 7: Basisstrategien für Fluggesellschaften 
(Quelle: JOPPIEN, M. G. (2006), S. 603. 
Die Akteure wurden bereits zu Beginn der Ausführungen zum PLV beschrieben. In Verbin-
dung mit den Zielgruppen und Wettbewerbsfaktoren sind damit die wesentlichen Bewer-
tungskriterien für die Ableitung von Konsequenzen aus den bestehenden Handlungsmöglich-
keiten gegeben. 
5.4 Ableitung der Konsequenzen 
In diesem Kapitel erfolgt die Ableitung von Konsequenzen aus den Handlungsmöglichkeiten 
mit Hilfe der Wettbewerbsstrategien der Fluggesellschaften. Vorrangig werden Netz-Carrier 
und Low-Cost-Airlines behandelt. Die Zubringer-Gesellschaften werden bei der Analyse der 
NC mit betrachtet, da ihr Aufgabenfeld eng mit dem der NC verknüpft ist. 
5.4.1 Netz-Carrier 
Die Konsequenzen für NC als wichtigste Akteure im Luftverkehr werden im Folgenden abge-
leitet. Die Differenzierungsstrategie bietet den NC dabei eine gute Ausgangsposition gegen-
über den LCA. 
5.4.1.1 Durchführung des Handels 
Für NC wird der Emissionshandel zum Tagesgeschäft gehören. Eine Mehrzahl der Unterneh-
men wird deshalb einen eigenen Geschäftsbereich für Emissionshandel im Unternehmen auf-
                                                 
832 Vgl. ROSENBOHM, K. (2006), S.17. 
833 Vgl. FUTURECAMP GMBH (2005), S. 83. 
834 Vgl. FUTURECAMP GMBH (2005), S. 84. 
835 Beispielsweise ermöglicht die elektronische Flugsteuerung nicht nur einen geringeren Treibstoffverbrauch, sondern stei-
gert durch den ruhigeren Flug auch die Kundenzufriedenheit. 
836 Vgl. JOPPIEN, M. G. (2006), S. 160 ff. 
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stellen.837 Dieser ist auf Ebene der Geschäftsführung angesiedelt, da es sich um ein eng mit 
der strategischen Planung verbundenes Gebiet handelt. Die Kauf- und Verkaufsprozesse 
(Transaktionen) werden voraussichtlich über (eigene) Broker und Handelsplattformen durch-
geführt und nicht über das Emissionshandelsregister bei der DEHSt.838 Unter Einbezug der 
langfristigen Klimaziele und der möglichen Integration weiterer Klimagase in das EHS, ist es 
sinnvoll für die NC die Inventarisierung in Form eines Treibhausgas-Controllings durchzu-
führen, welches in das betriebliche Rechnungswesen integriert ist. Das Treibhausgas-
Controlling stellt dabei ein Instrument zur Kontrolle der Emissionsziele und deren Errei-
chungsgrades dar.839 Es liefert Informationen über Maßnahmen und Aktionen zur Reduktion 
von Emissionen. Einige NC können eine eigene Sparte für Dienstleistungen im Bereich des 
Emissionshandels gründen. Dadurch kann das Angebotsspektrum ausgeweitet werden und 
eine Differenzierung von Wettbewerbern erfolgen. 
Zukäufe von Zertifikaten sind nur bedingt möglich. Die Potentiale aus anderen Sektoren E-
missionsrechte zu erwerben, hängen von dem CO2-Preis ab. Dieser wird sich bis 2013 weiter 
erhöhen. Die Vermeidungskosten der bereits jetzt am EHS teilnehmenden Sektoren werden 
sich demnach weiter an die hohen Vermeidungskosten im Luftverkehr annähern. Wie sich die 
konkrete Situation 2013 darstellen wird, kann an dieser Stelle nicht definiert werden. Eine 
Ergänzung bietet der Erwerb von Emissionsgutschriften aus CDM- und JI-Projekten. Diese 
werden langfristig in ausreichender Form und unterhalb der PLV-Vermeidungskosten am 
Markt verfügbar sein. NC werden das CDM/JI-Budget voll ausnutzen. NC, welche einen um-
fangreichen Geschäftsbereich oder eine eigene Dienstleistungssparte für den Emissionshandel 
aufgebaut haben, werden CDM und JI in eigener Regie durchführen. Dadurch können sie eine 
weitere Differenzierung am Markt erreichen und dieses Know-how in die strategische Pla-
nung des Unternehmens einfließen lassen. 
5.4.1.2 Senkung der CO2-Emissionen 
Die Potentiale zur Senkung der CO2-Emissionen reichen nicht aus um das Cap einzuhalten. 
Um die Kosten des EHS dennoch möglichst gering zu halten ist die umfassende Prüfung der 
unternehmensinternen Vermeidungskosten unerlässlich. Da das Netz für die NC ein wichtiger 
Wettbewerbsfaktor ist, können Anpassungen in diesem Bereich nur bedingt erfolgen. Durch 
verstärkte Lobbyarbeit und Gremienarbeit (AEA) werden die NC versuchen Verbesserungen 
im ATM zu erreichen. Dadurch ist „Direct Routing“ und die Erhöhung der Start- und Lande-
frequenzen möglich. Zudem werden Fluggesellschaften die Zusammenarbeit mit ihren 
Stamm-Hubs vertiefen.  
Enge Kontakte zu Flugzeugherstellern und die aktive Teilnahme an Forschung und Entwick-
lung im Bereich Flugzeugbau können in Zukunft die größten Potentiale zur Senkung der CO2-
Emissionen freisetzen. Kleine Maßnahmen, wie gewichtsreduzierende Sitze und Reduktion 
von Reservetreibstoff und Service-Anlagen stehen nicht im Fokus der NC, da deren Komfort 
und Zuverlässigkeit dadurch eingeschränkt werden. NC werden eher auf den Einsatz leichte-
rer Konstruktionsmaterialien und die Verbesserung des Antriebes und der Aerodynamik im 
drängen. Durch die enge Kooperation mit den Flugzeugherstellern können die zukünftigen 
                                                 
837 Vgl. FUTURECAMP GMBH (2004), S. 20 f.  
838 Vgl. UBA (2005e), S. 111. 
839 Vgl. GÜNTHER, T. (1991), S. 53. 
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Potentiale besser mit den strategischen Zielen abgeglichen werden. Bei Forschung und Ent-
wicklung müssen die NC die weiteren Umweltwirkungen mit einbeziehen. Das gilt auch für 
die Cryoplane-Technologie, welche langfristig große Potentiale aufweist. Die frühe Beglei-
tung der Technologien ist besonders wichtig, da die Innovationen in neue Flugzeugtechnolo-
gien laut IATA von Entwicklung bis Markteinführung 10 bis 15 Jahre und der Austausch der 
Flugzeugflotte sogar Jahrzehnte dauern kann.840 Bei steigenden CO2-Preisen wird sich der 
Trend zur Ausweitung der Flugzeuglebensdauer zur Kosteneinsparung abschwächen, da die 
Betriebskosten treibstoffineffizienter Flugzeuge steigen.841 Der Trend zu hohen Anforderungen 
an neue Technologien wird zunehmen.842  
Die NC können in diesem Bereich durch die Möglichkeit größere Investitionen zu tätigen ge-
genüber den anderen Airlines den Vorteil des First-Movers oder Technologieführers nutzen.843 
Als Praxisbeispiel kann der Einsatz des Airbus A 380 genannt werden. Durch den Einsatz des 
A 380 können Image-Gewinne bei bestimmten Kundensegmenten erlangt werden. Die aktuel-
len Lieferengpässe von Airbus zeigen, dass diese Vorteile auch in Nachteile umschlagen kön-
nen. Der Status quo eingesetzter Technologie unterscheidet sich zwischen NC zum Teil erheb-
lich. American Airlines besitzt momentan eine veraltete Flotte, während die Flugzeuge der 
Lufthansa im Durchschnitt zwei Jahre jünger sind als  die AEA-Flotte.  
5.4.1.3 Überwälzung der Kosten 
Die Kosten des EHS werden zu großen Teilen auf den Endverbraucher übergewälzt, da Sen-
kungs- und Zukaufspotentiale begrenzt sind oder nur unzureichend zur Verfügung stehen. Bei 
der Überwälzung der Kosten müssen auch Risikokosten für den Zertifikatehandel einbezogen 
werden. Wie hoch Allokations-, Compliance- und Reputationsrisiken844 und die damit ver-
bunden Risikokosten im Jahr 2013 sein werden kann nicht festgelegt werden.845 Die NC be-
sitzen bei der Überwälzung der Kosten auf die Endverbraucher einen wichtigen Vorteil ge-
genüber der LCA. Der Hauptteil der NC-Passagier besitzt eine niedrige Preiselastizität und 
legt mehr Wert auf Komfort, Flugplan und Service.846 Demnach wird weitaus weniger Kund-
schaft aus dem NC- als aus dem LCA-Bereich abwandern. Zudem ist nicht zu erwarten dass 
Kunden von NC zu den LCA überlaufen, da in den entscheidenden Angebotskomponenten 
(Flugplan, Service, Komfort) keine Alternativen bestehen. 
Die Leistungserstellung und die Absatzpolitik sind bei den NC bereits auf Kunden mit hoher 
Zahlungsbereitschaft ausgerichtet. 847 In großen Luftverkehrskonzernen sind zudem alle Kun-
densegmente (geschäftlich, touristisch, privat848) integriert849, weshalb ein kundenübergrei-
fender Ansatz für die Überwälzung der Kosten von Vorteil wäre. Das wird durch empirische 
Studien unterstützt, welche feststellten dass Kundensegmente mit niedriger Zahlungsbereit-
                                                 
840 Vgl. IATA (2001), S. 9. 
841 Vgl. ARTHUR D. LITTLE LIMITED (2000), 82. 
842 Oft werden Technologien erst nachgefragt wenn sie 20% Verbesserung in wichtigen Kosteneigenschaften gegenüber dem 
aktuellen Stand der Technik nachweisen Vgl. ARTHUR D. LITTLE LIMITED (2000), 82. 
843 Dadurch erfolgt eine weitere Differenzierung. 
844 Vgl. ERNST & YOUNG (2005), S. 4. 
845 Nach Recherchen des UBA liegen die Risikokosten zwischen 10 und 20%des Handelspreises für CO2. Vgl. UBA (2005e), 
S. 161. 
846 Vgl. Abbildung 10, S. 70. 
847 Vgl. KASPAR, C. (1998), S. 104 f. 
848 Pendler, Besucher von Bekannten oder Familienangehörigen. 
849 Innerhalb des Lufthansa-Konzerns ist eine LCA (German Wings), eine Chartergesellschaft (Thomas Cook) und der Pre-
mium- und Vielfliegerbereich (Lufthansa) integriert. Vgl. LUFTHANSA (2006), S. 16. 
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schaft einen Kerosinzuschlag nicht unfair empfunden.850 Denkbar wäre für die Fluggesell-
schaften einen CO2-Aufschlag auf Ticketpreis einzuführen. Die Fluggesellschaften (Linien- 
und LC-Airlines) könnten so den Unmut der Kunden und deren Abwanderung aufgrund von 
Preiserhöhungen eindämmen. Dazu müsste die Zahlungsbereitschaft der Kunden aber steigen. 
Obwohl die Zahlungsbereitschaft für weniger umweltbelastende Produkte (CO2-Aufschlag) 
beispielsweise in Deutschland relativ hoch ist851, kann letztendlich keine Prognose für die 
Nachfrage nach Tickets mit CO2-Aufschlag getroffen werden. 
5.4.1.4 Weitere Konsequenzen für die Unternehmensstrategie 
Die Neuausrichtung der Unternehmensstrategie in Folge der Teilnahme am EHS wird von den 
aktuellen EHS-Unternehmen der Energiebranche unterstrichen.852 Eine Änderung der Unter-
nehmensstrategie kann auf das Verhindern von Kundenabwanderung oder den Gewinn neuer 
Kunden zielen.  
Ausrichtung auf neue Kundengruppen 
Da die Kostenstruktur der NC je Kontinent schwankt, könnten sich Potentiale zu Kundenge-
winnung ergeben. Ein Vergleich der Kundengruppen in den USA und der EU verdeutlicht das. 
Der Anteil der Geschäftsreisenden auf beiden Kontinenten ist ungefähr gleich. Während in 
Europa 40% der Passagiere Touristen und Urlauber sind, fliegen in den USA 40% der Passa-
giere um Freunde oder Verwandte zu besuchen.853 In wie weit sich die Zahlungsbereitschaften 
dieser beiden Nutzergruppen unterscheidet kann nicht festgestellt werden. Eine zukünftige 
Herausforderung der Fluggesellschaften ist das Ausnutzen eventueller Unterschiede. 
Einbezug von Umweltfaktoren in die Unternehmensstrategie 
Eine weitere Möglichkeit einer strategischen Neuausrichtung der NC ist die Ausrichtung auf 
Umwelt- und Klimaschutz. Dadurch könnte sich ein NC am Markt differenzieren und Kun-
dengruppen binden. Besonders Scandinavian Airlines (SAS) und British Airways (BA) sind in 
Europa Vorreiter beim Umweltschutz in Fluggesellschaften.854 SAS veröffentlichte als eine 
der ersten Fluggesellschaften einen Umweltbericht855 und implementierte verschiedene In-
strumente, wie einen Emissionsrechner für Passagiere, einen Umweltindex oder auch eine 
„grüne“ Verkaufspolitik.856 BA nimmt bereits an einem Emissionshandel innerhalb Großbri-
tanniens teil um wichtige Erfahrungen für ein zukünftiges EU- oder ICAO-internes EHS zu 
sammeln und die Mitarbeiter für Umweltbelange zu sensibilisieren.857 Das Umweltimage si-
chert Marktanteile und bewirkt eine stärkere Verhandlungsposition bei Regulierungen.858  
Die Umweltorientierung kann bis zur Implementierung eines Umweltmanagementsystems 
führen. In einer Fallstudie von LYNES/DREDGE stellte ein SAS-Funktionär fest, dass die 
Kundenwünsche in Umweltbelangen zunehmen werden, weshalb es in Zukunft vorkommen 
                                                 
850 Vgl. FRIESEN, M. (2006), S. 105.f. 
851 Vgl. BMU (2004), S. 84. 
852 Einer empirischen Studie in Österreich folgend sind die Auswirkungen des Emissionshandels auf die Unternehmensstrate-
gie von über drei Viertel der befragten Unternehmen bestätigt worden. Vgl. ERNST & YOUNG (2005), S. 9. 
853 Vgl. BUTTON, K. (2005), S. 20. 
854 Vgl. LYNES, J. K.; DREDGE, D. (2006), S. 124, 127 f. 
855 Vgl. LYNES, J. K.; DREDGE, D. (2006), S. 127. 
856 Vgl. LYNES, J. K.; DREDGE, D. (2006), S. 131. 
857 Vgl. PAYLOR, A. (2005), S. 30. 
858 Beispielweise bei Landeverboten auf Flughäfen, aufgrund von Emissionen und Schadstoffen, oder bei der Ausgestaltung 
des EHS. Vgl. LYNES, J. K.; DREDGE, D. (2006), S. 129, 133. 
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kann, dass bestimmte Kundengruppen nur Fluggesellschaften mit Umweltmanagement 
benutzen.859 In der gleichen Untersuchung stellten die Autoren jedoch fest, dass der Kunde 
bisher keinen bis wenig Druck auf die Fluggesellschaften im Bereich Umwelt- und 
Klimaschutz ausübt.860 Das Verlangen nach einer „grünen Fluglinie“ sei nicht vorhanden und 
könnte auch nicht als neue Marke etabliert werden, da es unehrlich wäre.861 Deshalb werden 
die NC keine gänzlich neuen Kundengruppen862 mit dieser strategischen Ausrichtung 
erreichen, sondern eher Kunden anderer NCs abwerben und eigene Kundengruppen enger 
binden. 
Ausweitung von Kooperationen 
Im Luftverkehr sind Kooperationen weit verbreitet.863 Eine besondere Form bilden dabei die 
strategischen Allianzen. Die drei großen Allianzen Star Alliance, One World und Sky Team 
vereinten 2002 einen Anteil von 55% der Passagierkilometer auf sich.864 Hauptziel der strate-
gischen Allianzen, die im Kern aus NC der wichtigsten Luftverkehrsmärkte865 bestehen, ist es 
den Kunden ein möglichst großes Streckennetz mit Direktverbindungen und komfortablen 
Umsteigemöglichkeiten anzubieten.866 Durch so genanntes Code-Sharing bieten die Flugge-
sellschaften innerhalb der Allianz zum Teil Flüge unter eigener Flugnummer an, obwohl diese 
durch den Allianzpartner (operativ) abgewickelt werden.867 Vorteile sind erhöhte Marktzu-
trittsmöglichkeiten, geringe operative Kosten, Erhöhung des Sitzladefaktors und Steigerung 
der Kundenbindung. „Strategische Allianzen weisen Größen-, Verbund- und Dichtevorteile 
auf (economies of scale, scope und density).“868  
Ein Nachteil sind die hohen Transaktionskosten und Differenzen in der Unternehmenskultur. 
Die strategischen Allianzen lassen sich in zwei Kategorien einteilen. Zum einen werden kos-
ten- und effizienzorientierte Ziele und zum anderen markt- und wettbewerbsbezogene Ziele 
verfolgt.869 Erstere Kategorie kann weitestgehend operativ erreicht werden, während der 
Schwerpunkt der strategischen Allianzen auf markt- und wettbewerbsbezogenen Zielen 
liegt.870 Eine EHS-Einführung wird die Konsolidierung im Luftverkehrsmarkt eher beschleu-
nigen.871 Dadurch steigen die Marktanteile der strategischen Allianzen, was eine weitere Aus-
nutzung von vor allem von operativen Optimierungspotentialen zur Folge hat. 
5.4.2 Low-Cost-Airlines 
LCA bilden die zweite wichtige Gruppe der Fluggesellschaften. JOPPIEN vermutetet, dass in 
den nächsten Jahren nur sehr wenige LCA mit großer Marktmacht in ihrem Segment überle-
                                                 
859 Vgl. LYNES, J. K.; DREDGE, D. (2006), S. 133. 
860 Vgl. LYNES, J. K.; DREDGE, D. (2006), S. 134. 
861 Ebenda. 
862 Wie beispielsweise die „Umweltbewussten“.  
863 Einige Autoren sehen in Kooperationen eine vierte Wettbewerbsstrategie. Vgl. MEFFERT, H. (1986), S. 689 ff. 
864 Vgl. HEYMANN, E. (2004), S. 9. 
865 USA, EU, Asien. 
866 Vgl. HEYMANN, E. (2004), S. 9. 
867 Vgl. HEYMANN, E. (2004), S. 10. 
868 HEYMANN, E. (2004), S. 10. 
869 Vgl. SCHÄFER, I. S. (2003), S. 253. 
870 Ebenda. 
871 Vgl. JOPPIEN, M. G. (2006), S. 595 ff. 
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ben werden.872 Welche Konsequenzen besonders für diese großen LCA abgeleitet werden 
können, ist Bestandteil der folgenden Ausführungen. 
5.4.2.1 Implementierung des EHS 
LCA können die Implementierungsaufgaben outsourcen oder in Eigenregie durchführen. Nur 
die größten LCA (Ryanair, easyJet) besitzen genügend eigene Ressourcen um selbst Personal 
für diese Aufgabe abzustellen. Die kleineren LCA geben die Aufgaben an externe 
Dienstleister, wie Broker oder Handelshäuser, Kreditinstitute und Börsen ab.873 Die eingesetz-
ten Instrumente zur Bilanzierung und Inventarisierung werden so einfach wie möglich gehal-
ten. Demnach reicht für die LCA die bisher durchgeführte Datenerhebung aus. Zusätzliche 
Software wird deshalb bei kleinen LCA nicht eingesetzt werden. Da kleine LCA oft in großen 
Luftverkehrskonzernen integriert sind874 besteht die Möglichkeit der Nutzung gemeinsamer 
Synergien. Die LCA werden mit den NC starke Kaufkonkurrenten um die begrenzte Anzahl an 
käuflichen Zertifikaten haben. CDM und JI werden voll ausgenutzt, aber extern durchgeführt 
werden. 
5.4.2.2 Senkung der CO2-Emissionen 
LCA stehen nur eingeschränkt Investitionsmöglichkeiten zur Verfügung. Es wird auch in die-
sem Bereich die Strategie der Kostenführerschaft weiter umgesetzt. Vor allem kleine Maß-
nahmen werden Umsetzung finden. Da die Kundschaft eine hohe Preiselastizität und wenig 
Komfortanspruch besitzt können Änderungen der Innenausstattung und des Service zur Aus-
lastungserhöhung umgesetzt werden. Beim Kauf von Flugzeugen legen LCA eher Wert auf 
niedrige Kosten und wenig Wartungsbedarf,875 wodurch sich die Möglichkeit der Minderung 
von CO2-Emissionen durch effizientere Flugzeuge für LCA reduziert. Der bisherige Vor-
sprung der LCA bei der Treibstoffeffizienz wird deshalb eher geringer werden. Eine enge Zu-
sammenarbeit mit den Flughäfen ist für die LCA möglich. Da vorrangig Peripherie-Flughäfen 
ohne starke Auslastung genutzt werden, sind Einsparpotentiale in diesem Bereich gering. 
5.4.2.3 Überwälzung der Kosten 
Die LCA haben nur sehr begrenzte Möglichkeit der Kostenüberwälzung. Durch einen CO2-
Aufschlag, wie er bereits bei den NC besprochen wurde, könnten Kundenabwanderungen ver-
hindert werden. Eine Abwanderung von Kunden mit niedriger Zahlungsbereitschaft wird er-
wartet. Ein Teil der Kunden wird auf andere Verkehrsträger umsteigen, da empirischen Unter-
suchungen zufolge besonders LCA-Kunden die Ticketpreise mit Pkw oder Bahn verglei-
chen.876 Falls das Cap für den Luftverkehr sehr rigide ausfällt ist auch die Ausdünnung des 
Angebotes durch LCA denkbar. 
5.4.2.4 Weitere Konsequenzen für die Unternehmensstrategie 
Die Kostenführerschaft werden die LCA weiter besitzen, da das Preisniveau der Tickets über 
die gesamte Branche kilometerabhängig angehoben wird. Da LCA zum Teil Kunden aus dem 
                                                 
872 Vgl. JOPPIEN, M. G. (2006), S. 599 f. 
873 Vgl. FUTURECAMP GMBH (2005), S. 86. 
874 German Wings ist eine Tochtergesellschaft der Lufthansa AG, Vgl. LUFTHANSA (2006), S. 16. 
875 Vgl. PWC (2006), S. 36. 
876 Vgl. FRIESEN, M. (2006), S. 105.f. 
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Charter- oder Linienbereich besitzen877, besteht die Möglichkeit Anteile an diesen Marktseg-
menten zu erwerben. Passagiere mit niedriger Zahlungsbereitschaft im Linienverkehr könnten 
durch die LCA bedient werden. Da NC bei großen Hubs Infrastrukturbarrieren aufgebaut ha-
ben und LCA von kleinen Flughäfen mit schlechter Erreichbarkeit für Kunden operieren, sind 
die Potentiale dieser Strategie sehr gering. Eine Fokussierung auf Umweltbelange könnte nur 
für die großen LCA eine Option sein. Die Kommunizierbarkeit eines Umweltimages ist für 
LCA eher als gering zu betrachten. 
5.5 Fazit 
Durch die Integration des PLV in den Emissionshandel wird der Anteil der Treibstoffkosten an 
den Gesamtkosten weiter steigen. Möglichkeiten der Fluggesellschaften zur Senkung der 
CO2-Emissionen sind vorhanden, werden aber zu Steigerungen bei den Ticketpreisen führen. 
Im Gegensatz zum SGV verfolgen die großen Unternehmen der Branche, die Netz-Carrier 
(NC), eine Differenzierungsstrategie. Sie besitzen eine bessere Ausgangposition bei der EHS-
Einführung. NC werden ihre Aktivitäten in einem EHS durch einen eigenen Geschäftsbereich 
ausführen. Die Überwälzung der Vermeidungskosten ist für NC besser umsetzbar, da ihre 
Kunden eine höhere Zahlungsbereitschaft besitzen. Ein CO2-Aufschlag könnte auf Ticketprei-
se erhoben werden um die eigene Leistungserstellung und EHS-induzierte Kosten für den 
Kunden getrennt anzeigen zu können. Durch die Investition in langfristige Forschungsprojek-
te und die enge Kooperation zu den Flugzeugherstellern ist eine Technologieführerschaft 
möglich. Die Ausweitung der strategischen Allianzen und bessere Abstimmung mit den Flug-
häfen werden für NC Potentiale freisetzen. Eine umweltorientierte Unternehmensstrategie 
könnte für die NC zusätzlich Potentiale bei Kundengewinnung, Kundenbindung und der Ge-
nerierung von zusätzlichen Erträgen ausnutzen. 
Hauptkonkurrenten der NC sind die Low-Cost-Airlines (LCA). Low-Cost-Airlines verfolgen 
die Strategie der Kostenführerschaft. Für ihre Kunden ist gibt es wenig zwingende Gründe für 
den Flug, im Gegensatz zu Urlaubs- und Geschäftsreisenden. Nur große LCA besitzen ähnli-
che Handlungspotentiale wie die NC. Ein Großteil der LCA wird die Aufgaben im Zuge eines 
EHS auf externe Dienstleister outsourcen. Die große Konkurrenz durch die NC beim Kauf 
von Zertifikaten aus anderen EHS-Sektoren beschränkt die LCA in ihren Möglichkeiten zu-
sätzlich. LCA setzen viele kleine Maßnahmen zur CO2-Senkung um. Bei der Treibstoffeffi-
zienz werden die LCA gegenüber den NC allerdings verlieren. Ein Überlaufen der NC-
Kunden zu den LCA wird nur in wenigen Fällen und auf Strecken mit Engpässen erfolgen. 
Eine Neuausrichtung der Unternehmensstrategie ist bei LCA ebenfalls nicht zu erwarten. 
                                                 
877 Vgl. Abbildung 10, S. 70. 
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Zusammenfassung und Ausblick 
Zusammenfassung 
1.  Konsequenzen können aus einzelwirtschaftlicher Perspektive können mit Hilfe eines Un-
tersuchungsmodells hergeleitet werden. Am Anfang steht die Veränderung der Unterneh-
mensumwelt, der Zustandsparameter. In Verbindung mit dem Handlungsspektrum des Un-
ternehmens ergeben sich verschiedene Handlungsmöglichkeiten. Anschließend muss eine 
den Unterschieden zwischen den Unternehmen gerecht werdende Bewertung der Hand-
lungsmöglichkeiten erfolgen. Die Wettbewerbsstrategien nach PORTER eignen sich für 
diese Bewertung. Durch die Bewertung der Handlungsmöglichkeiten unter Einbezug 
langfristiger Veränderungen der Unternehmensumwelt mit Hilfe der Wettbewerbsstrate-
gien können die relevanten Konsequenzen für die Unternehmen hergeleitet werden.  
2.  Der zu großen Teilen anthropogen verursachte Klimawandel führt heute und in Zukunft 
weltweit zu erheblichen Schäden in ökonomischer, ökologischer und sozialer Form. 
Deutschland und Europa haben mit dem Kyoto-Protokoll Reduktionsverpflichtungen für 
die Treibhausgasemissionen zugestimmt. Langfristig sind von institutioneller Seite weite-
re Klimaschutzmaßnahmen vorgesehen. Der Verkehrssektor trägt weltweit, in Europa und 
Deutschland erheblich zum anthropogenen Klimawandel bei. Deshalb sind Emissions-
minderungsmaßnahmen im Verkehr in Deutschland und Europa vorgesehen. CO2 ist im 
Verkehr das bezüglich Schädigungspotentials wichtigste Treibhausgas. Die CO2-
Emissionen sind vom Kraftstoffverbrauch linear abhängig. Der Anteil der verkehrsbeding-
ten CO2-Emissionen ist besonders in Straßen- und Passagierluftverkehr hoch und wird 
weiter steigen, weshalb sich Klimaschutzmaßnahmen vorrangig auf diese Bereiche orien-
tieren werden. Ein zukünftiges Instrument zur CO2-Reduzierung im Verkehr ist ein Emis-
sionshandel. 
3.  Drei verschiedene Emissionshandelsansätze sind für den Verkehr denkbar – Up-Stream-, 
Mid-Stream- und Down-Stream-Ansatz. Aufgrund niedriger Transaktionskosen und der 
einbezogenen Emissionsmenge ist die Umsetzung eines Up-Stream-Ansatzes im Straßen-
verkehr und eines Down-Stream-Ansatzes im Luftverkehr am wahrscheinlichsten. Im 
Straßenverkehr ist eine einzelwirtschaftliche Betrachtung des Personenverkehrs aufgrund 
der hohen Verkehrsleistung des Motorisierten Individualverkehrs nicht möglich, weshalb 
eine Beschränkung der Untersuchung auf den Güterverkehr nötig ist. Der Up-Stream-
Ansatz im Straßengüterverkehr verpflichtet nicht die Verkehrsunternehmen, sondern die 
Kraftstoffhersteller zur Haltung von Emissionszertifikaten. Die Unternehmen des Stra-
ßengüterverkehrs sind indirekt, durch eine Erhöhung der Kraftstoffpreise betroffen.  Der 
Down-Stream-Ansatz im Passagierluftverkehr macht die Fluggesellschaften direkt zertifi-
katspflichtig. Die Integration des nationalen Luftverkehrs in den Emissionshandel ist be-
reits jetzt möglich. Der internationale Luftverkehr muss sich hingegen durch ein Abkom-
men der Teilnahme am Kyoto-Protokoll verpflichten. Der Handel mit CO2-
Emissionszertifikaten aus internationalen Flügen ist nur eingeschränkt möglich, weil da-
durch die nationalen Caps verschoben würden.  
4.  Die Handlungsmöglichkeiten können im Straßengüterverkehr in drei Kategorien eingeteilt 
werden. Den Unternehmen ist möglich durch Senkung des Kraftstoffverbrauchs, weitere 
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unternehmensinterne Optimierung und Überwälzung der Kosten auf die Verteuerung des 
Kraftstoffes zu reagieren. Für Unternehmen des Straßengüterverkehrs existieren viele Po-
tentiale zur Einsparung des Kraftstoffverbrauchs. Überschneidungen und Wechselwirkun-
gen erschweren allerdings deren genaue Quantifizierung. Die prognostizierten Einspa-
rungswerte verschiedener Studien schwanken zum Teil erheblich. Die Untersuchung aller 
Handlungsmöglichkeiten konnte dabei nicht erfolgen. Festgestellt werden kann, dass vor 
allem durch intra- und intermodale Kooperationen sowie besserer Abstimmung mit dem 
Verlader Einsparungen möglich sind. Neue Telematik-, Dispositions- und Informations-
systeme bieten ebenfalls Potentiale zur Kraftstoffreduktion. Im Passagierluftverkehr erge-
ben sich über die drei Handlungskategorien hinaus zusätzliche, zwingende Maßnahmen 
zur Implementierung des Emissionshandelssystems. Die möglichen Maßnahmen zur CO2-
Senkung sind ebenfalls vielfältig. Aufgrund hoher zukünftiger Wachstumsraten und dem 
beschränkten Zukauf von Zertifikaten anderer Sektoren werden Fluggesellschaften Tech-
nologiesprünge und umfangreichere Reduktionsmaßnahmen mit hohen Vermeidungskos-
ten anstoßen müssen. Dabei sind die Umweltbelastungen etwaiger innovativer Technolo-
gien unbedingt zu berücksichtigen. 
5.  Empirische Studien von LÉONARDI et al zeigen, dass die Handlungspotentiale in den 
einzelnen Straßengüterverkehrsunternehmen sehr unterschiedlich bewertet werden. Die 
Bewertung der Handlungspotentiale mit den Wettbewerbsstrategien der einzelnen Akteure 
kommt zu ähnlichen Ergebnissen. Die Unternehmen im mit Kostenschwerpunktstrategie 
besitzen zum großen Teil keine Möglichkeiten der Kraftstoffverteuerung entgegen zu wir-
ken. Unternehmen mit Differenzierungsschwerpunkt können mehr Maßnahmen zur Sen-
kung der Kraftstoffkosten, wie Einsatz von IuK-Technologie, Fahrerschulung oder lang-
fristigen Flottenaustausch umsetzen. Unternehmen mit hoher Differenzierung und vertika-
ler Integration besitzen die größten Potentiale im Bereich inter- und intramodaler Koope-
ration Die beste Ausgangssituation besitzen große Logistikkonzerne mit Kostenführer-
schaft. Langfristige Investitionen in neue Technologien und verstärkte Kooperationen sind 
in diesem Segment möglich. Der Zeitdruck (jit-Bereich) ist für diese Unternehmen ein 
Hindernis für Einsparmöglichkeiten. 
 Im Passagierluftverkehr unterscheiden sich die möglichen Konsequenzen ebenfalls bezüg-
lich Wettbewerbsstrategie und Marktstellung. Die großen Unternehmen der Branche, die 
Netz-Carrier mit ihrer Differenzierungsstrategie besitzen eine bessere Ausgangposition 
bei der EHS-Einführung. Die Ausweitung der strategischen Allianzen, bessere Abstim-
mung mit den Flughäfen und Investitionen in langfristige Forschungsprojekte mit Flug-
zeugherstellern werden als CO2-Minderungsmaßnahmen Umsetzung finden. Die dafür an-
fallenden Vermeidungskosten können diese Unternehmen besser auf ihre Kunden über-
wälzen, da diese eine höhere Zahlungsbereitschaft besitzen. Die Konkurrenten der Netz-
Carrier, die Low-Cost-Airlines werden ihre Kostenführerschaft am Markt verteidigen 
können, verlieren aufgrund der hohen Nachfrageelastizität im Zielsegment an Kunden. 
Nur große LCA besitzen ähnliche Handlungspotentiale wie die NC. Die große Konkur-
renz durch die NC beim Kauf von Zertifikaten aus anderen EHS-Sektoren beschränkt die 
LCA in ihren Möglichkeiten zusätzlich.  
 




Die Ausführungen dieser Arbeit konnten aufgrund des relativ spät erwarteten Starts des Emis-
sionshandels im Verkehr in vielen Bereichen über Andeutungen nicht hinausgehen. Die Er-
gebnisse sind zu großen Teilen von den zukünftigen Klimaschutzverpflichtungen (Cap) und 
dem CO2-Preis abhängig. Weitere Forschungen könnten in der Methodik von LÉONARDI et 
al erfolgen, um mehr über Motivation und Erfahrung unternehmerischen Handelns aus der 
Praxis zu erfahren. 
Für die Zukunft wird viel Bewegung im Bereich Emissionshandel im Verkehr erwartet. Im 
November diesen Jahres wird die Europäische Kommission zum Emissionshandel im Luft-
verkehr tagen. Der IPCC wird kommendes Jahr seinen nächsten Klimabericht veröffentlichen. 
Neueste Meldungen zeigen, dass das Thema Klimaschutz eine wachsende Bedeutung in der 
Wirtschaft spielen wird.878 Unternehmen mit Vorsprung auf diesem Gebiet können sich ent-
scheidend am Markt differenzieren und Investoren langfristig binden. Die Einbeziehung des 
Klimaschutzes in die Unternehmensstrategie für das 21. Jahrhundert ist eine der wichtigsten 
betriebswirtschaftlichen Konsequenzen der Klimaschutzpolitik und somit auch des Emissi-
onshandels. 
 
                                                 
878 Vgl. KOSCH, S. (2006), S. 3. und REIMER, N. (2006), S. 3. 
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Anhang: Literaturrecherche 
„Die erfolgreiche Durchführung einer wissenschaftlichen Arbeit setzt die Auswertung der 
zum Thema der Arbeit vorliegenden wissenschaftlichen Veröffentlichungen voraus.“879 Zur 
Recherche wurden der Zentralkatalog (WebOPAC), Fachdatenbanken der SLUB880und das 
Internet benutzt. Bei der Auswahl der Suchinstrumente diente dem Autor Wissen, welches er 
durch die Teilnahme am Lehrgang „Einführung in die Literaturrecherche in Fachdatenbanken 
- Hilfe zur Selbsthilfe“881 erlangen konnte. Zusätzlich diente das Buch „Wissenschaftliches 
Arbeiten und Lerntechniken“ von STICKEL-WOLF/ WOLF als Orientierung. Die folgenden 
Suchinstrumente wurden für die einzelnen Kapitel benutzt.  
Kapitel Kapitelinhalt Suchinstrumente 
1. WebOPAC Slub 
2. Wiso 
3. Econlit 
Kapitel 1 Untersuchungsmodell 
4. Academic Search Premier 
1. WebOPAC Slub 
2. Wiso 
3. Econlit 
Kapitel 2 Klimapolitischer Hintergrund 
4. Academic Search Premier 
1. WebOPAC Slub 
2. Wiso 
3. Econlit 
4. Business Source Complete 
Kapitel 3 Emissionshandel im Verkehr 
5. Befo 
1. Academic Search Premier 





Konsequenzen für Unternehmen des Straßen-
güterverkehrs 
6. ETEC 
1. Academic Search Premier 




Kapitel 5 Konsequenzen für Fluggesellschaften 
6. ETEC 
Tabelle 8: Recherchequellen der inhaltlichen Schwerpunkte 
(eigene Darstellung) 
                                                 
879 STICKEL-WOLF, C.; WOLF, J. (2005), S. 129. 
880 Sächsische Staats-, Landes- und Universitätsbibliothek 
881 Dresden, 13.07.2006, SLUB, Schulungsveranstaltung: Einführung in die Literaturrecherche in Fachdatenbanken - Hilfe 
zur Selbsthilfe, Leitung: Abteilung Benutzung und Information, Referat Informationsservice, Dipl.-Ing. oec. Sylvia 
Schöne 
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Im Internet diente die Suchmaschine GOOGLE für das Recherchieren von Informationen zu 
einzelnen Literaturquellen. Zusätzlich fanden sich in den recherchierten Quellen weitere Hin-
weise auf relevante Fachliteratur. 
Zentraler Ausgangspunkt für die betriebswirtschaftlichen Untersuchungen, stellt das Kapitel 2 
(Emissionshandel im Verkehr) dar. Die darin erlangten Erkenntnisse bildeten die Basis für die 
Untersuchung des Straßengüter- und Personenluftverkehrs. Nach eingehender Literaturrecher-
che konnten 18 wissenschaftliche Beiträge mit direktem Inhaltsbezug zum Thema „Emissi-
onshandel im Verkehr“ beschafft werden.882 Die Beiträge sind chronologisch nach ihrem Er-
scheinungsjahr in Tabelle 9 aufgelistet.  
Publikations-
jahr 
Herausgeber/ Autor Titel 
1992 TAYLOR, S. R. Tradeable credits: Variants for the Transport Sector 
1998 JUNKERNHEINRICH, M. Handelbare Emissionszertifikate im verkehrspolitischen 
Instrumentenmix 
1999 DOBES, L. Kyoto: tradeable greenhouse emission permits in the trans-
port sector 
2000 CCAP Transportation and Domestic Greenhouse Gas Emissions 
trading 
2000 ZAPFEL, P. Assessing the Potential for Mobile-Emission Trading Caps 
2001 HALSNAES, K. et al Transportation and the Global Environment: acounting for 
GHG Reductions in Policy Analysis 
2001 IATA Emission trading for aviation 
2001 SCHLEY, F.  
Wege zu mehr Nachhaltigkeit – Die Anwendbarkeit einer 
Mengensteuerung mit handelbaren Lizenzen als Instrument 
zur Begrenzung der Verkehrsnachfrage 
2002 RAUX, C. The Use of Transferable Permits in the Transport Sector 
2002 PWC Zertifikatehandel im Verkehrsbereich als Instrument zur 
CO2-Reduzierung  
2002 ÖKO-INSTITUT Einbeziehung des motorisierten Individualverkehrs in ein 
deutsches CO2-Emissionshandelssystem 
2002 FUTURECAMP Emissionsrechtehandel im Verkehrssektor 
2002 
STRONZIK, M.; BÜHLER, G.; 
LAMBRECHT, U. 
Ansatzpunkte für einen Emissionshandel im Verkehrssektor
2003 IFEU Flexible Instrumente der Klimapolitik im Verkehrsbereich 
2004 ÖKO-INSTITUT Emissionshandel im internationalen zivilen Luftverkehr 
2005 VCD Emissionshandel im internationalen zivilen Luftverkehr 
2005 UBA Emissionshandel im Verkehr 
2005 CE Giving wings to emission trading 
Tabelle 9: Recherchierte Fachartikel zum Thema „Emissionshandel im Verkehr“ 
(eigene Darstellung) 
                                                 
882 Siehe Kap. 0: Literaturbeschaffung. 
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Bei der Recherche wurden Schlagwörter verwendet. Dabei wurde ebenfalls mit englischen 
Schlagwörtern nach Literatur aus dem angelsächsischen Raum gesucht. Weiterhin wurde auf 
Aktualität der Artikel Wert gelegt.883 Die verwendeten Schlagwörter mit dem Rechercheer-
gebnis in Form von Trefferanzahl sind in Tabelle 11 bis Tabelle 14 dargestellt. 
Allg. Treffer in den Recherchequellen Schlagwort 
1. 2. 3. 4. 5. 
inhaltliche 
Treffer 
Luftverkehrsgesellschaft 53 112   11 10 
Straßengüterverkehr 25 42   52 8 
Air transportation 0 0 48 29 0 5 
Road freight transport 0 0 8 32 0 5 
Tabelle 10: Rechercheergebnis Kapitel 1 
(eigene Darstellung) 
Allg. Treffer in den Recherchequellen Schlagwort 
1. 2. 3. 4. 
inhaltliche 
Treffer 
Klimawandel 45 14   20 
Klimawandel & Verkehr 2 29   5 
climate change & transport 0 22 23 12 11 
Tabelle 11: Rechercheergebnis Kapitel 2 
(eigene Darstellung) 
Allg. Treffer in den Recherchequellen Schlagwort 
1. 2. 3. 4. 
inhaltliche 
Treffer 
Emissionshandel 9 58   25 
Emissionshandel & Verkehr 0 1   1 
Emission trading 0 0 36 186 57 
Emission trading & transport 0 0 4 12 5 
Tabelle 12: Rechercheergebnis Kapitel 3 
(eigene Darstellung) 
Allg. Treffer in den Recherchequellen Schlagwort 
1. 2. 3. 4. 5. 6. 
inhaltliche 
Treffer 
Kraftstoffverbrauch & Güterverkehr   10 20 22 15 4 
Alternative Antriebe & Nfz   6 9 58 89 9 
Fahrweise & Nutzfahrzeuge   1 55 21 11 5 
Effizienz & Güterverkehr   17 2 73 7 10 
Fuel consumption & truck 46 142     15 
New engine & truck 10 57     3 
Driving behaviour & truck 22 6     2 
Efficiency & truck transport  4 6     1 
Tabelle 13: Rechercheergebnis Kapitel 4 
                                                 
883 Möglichst nur Literatur von 2000-2006. 
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Allg. Treffer in den Recherchequellen inhaltliche 
Treffer 
(eigene Darstellung)Schlagwort 
1. 2. 3. 4. 5. 6.  
Emissionen & Luftverkehr (Airline)   13 4 40 16 4 
Treibstoffverbrauch & Luftverkehr   7 15 21 8 3 
Effizienz & Luftverkehr   6 3 18 5 1 
Antrieb & Luftfahrtindustrie   33 1 12 3 3 
emissions & aviation (airline) 77 138     8 
fuel consumption & aviation 16 29     4 
efficiency & aviation 193 185     8 
engine & aircraft industry 15 25     1 
Tabelle 14: Rechercheergebnis Kapitel 5 
(eigene Darstellung) 
Bei der Recherche wurde darauf geachtet, dass alle folgenden Informationsträger berücksich-
tigt werden:884 





Die Recherche gestaltete sich unkompliziert, da ausreichend Literatur zum Thema vorhanden 
war. Es konnte zudem ein Anteil an englischsprachiger Literatur von über 30% erreicht wer-
den. Im Literaturverzeichnis sind die Literaturquellen dieser Diplomarbeit angegeben. 
                                                 
884 Vgl. STICKEL-WOLF, C.; WOLF, J. (2005), S. 130 f. 





teilhalogenierte Fluorkohlenwasserstoffe (H-FKW/HFC) 
perfluorierte Kohlenwasserstoffe (FKW/ PFC) 
Schwefelhexafluorid (SF6) 
Tabelle 15: Treibhausgase nach Kyoto-Protokoll 
(Quelle: KYOTO-GESETZ, Anlage A, Treibhausgase) 
Treibhausgas  Chemisches Zeichen Schädigungsfaktor 
Carbon dioxide CO2 1 
Methane CH4 23 
Nitrous oxide N2O 296 
   
Hydrofluorocarbons (HFC´s)   
HFC-23 CHF3 12000 
HFC-32 CH2F2 550 
HFC-41 CH3F 97 
HFC-254ca C3H3F5 640 
…   
Perfluorocarbons (PFC´s)   
Perfluoromethane CF4 5700 
Perfluoroethane C2F6 11900 
Perfluoropropane C3F8 8600 
…   
Sulphur hexafluoride   
Sulphur hexafluoride SF6 22200 
Tabelle 16: Einige GWP-Faktoren für Schädigung über 100 Jahre 
(Quelle: HOUGHTON, J. et al (2001), S. 47) 
1990885  1995 2000 2001 2002 2003 THG  
[CO2-Äq.] [Mt] [%] [Mt] [%] [Mt] [%] [Mt] [%] [Mt] [%] [Mt] [%] 
CO2 1.015,03 81,3 902,21 81,8 860,09 84,6 873,86 85,0 863,88 85,1 865,37 85,0
CH4 132,10 10,6 104,91 9,5 82,90 8,2 79,31 7,7 76,48 7,5 75,22 7,4
N20 86,39 6,9 80,89 7,3 62,20 6,1 62.481 6,1 61,77 6,1 63,69 6,3
HFC 3,51 0,5 6,36 0,6 6,63 0,7 8,13 0,8 8,25 0,8 8,24 0,8
PFC 2,70 0,1 1,76 0,2 0,79 0,1 0,72 0,1 0,79 0,1 0,79 0,1
SF6 6,63 0,5 6,63 0,6 4,02 0,4 3,33 0,3 4,20 0,4 4,20 0,4
Total 1.248,27 100,0 1.102,76 100,0 1.016,64 100,0 1.027,83 100,0 1.015,36 100,0 1.017,51 100,0
Tabelle 17: THG-Emissionen in Deutschland 




                                                 
885 Basisjahr war bei den drei oberen THG’s 1990 und bei den drei unteren 1995. 
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1990 1995 2000 2001 2002 2003 THG  
[CO2-Äq.] [Mt] [%] [Mt] [%] [Mt] [%] [Mt] [%] [Mt] [%] [Mt] [%] 
CO2 4.128,19 79,4 3.925,30 79,9 3.930,44 81,3 4.006,94 82,0 3.983,58 82,2 4.063,87 82,7
CH4 554,19 10,7 498,75 10,1 441,63 9,1 424,20 8,7 414,33 8,6 404,46 8,2
N20 474,30 9,1 440,20 9,0 406,10 8,4 403,00 8,2 390,60 8,1 387,50 7,9
HFC 27,16 0,5 39,95 0,8 46,37 1,0 46,57 1,0 48,92 1,0 52,64 1,1
PFC 17,44 0,3 10,81 0,2 7,41 0,2 6,74 0,1 6,31 0,1 6,18 0,1
SF6 0,00 0,0 0,00 0,0 0,00 0,0 0,00 0,0 0,00 0,0 0,00 0,0
Total 5.201,28 100,0 4.915,01 100,0 4.831,95 100,0 4.887,45 100,0 4.843,74 100,0 4.914,65 100,0
Tabelle 18: THG-Emissionen der EU-25-Staaten 
(Quelle: EUROSTAT (2006), S. 1 ff.) 
Tätigkeit Treibhausgas 
Energieumwandlung und –umformung  
Feuerungsanlagen > 20MW Feuerungswärmeleistung CO2 
Mineralölraffinerien CO2 
Kokereien CO2 
Eisenmetallerzeugung und –verarbeitung  
Röst- und Sinteranlagen für Metallerz CO2 
Anlagen für die Herstellung von Roheisen oder Stahl CO2 
Mineralverarbeitende Industrie  
Anlagen zur Herstellung von Zementklinker in Drehrohöfen CO2 
Anlagen zur Herstellung von Glas CO2 
Anlagen zur Herstellung von keramischen Erzeugnissen CO2 
Sonstige Industriezweige  
Anlagen zur Herstellung von Zellstoff aus Holz CO2 
Anlagen zur Herstellung von Papier und Pappe CO2 
Tabelle 19: Geltungsbereich des Emissionshandelssystems in Europa 








Benzin-bleifrei-D-2000 3,170 11,792 0,269 
Kerosin-D 3,169 11,772 0,269 
Diesel-D-2000 3,169 11,833 0,268 
Ethanol (Bio) 1,911 7,444 0,257 
Methanol (Bio) 1,372 5,500 0,249 
Biogas 2,584 12,500 0,207 
LNG (flüssiges Erdgas) 2,470 12,442 0,199 
Wasserstoff 0,000 327,550 0,000 
Tabelle 20: CO2-Emissionen verschiedener Treibstoffarten bei der Verbrennung 
(eigene Darstellung, in Anlehnung an: ÖKO-INSTITUT (2004a), GEMIS) 
 
                                                 
886 Bei der Nutzung durch das Transportmittel. Keine Klimabilanz. 
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Pkw-D-Diesel 189,6 4,2619 2,5752 196,48 
Pkw-D-Otto-Benzin 222,9 5,0876 3,4928 231,49 
Pkw-Erdgas-D 136,6 9,9475 6,3344 152,88 
Pkw-Elektro-D-mix 163,0 15,0236 12,2248 190,28 
Straße 
Bus-Linie 122,8 3,0636 1,1544 127,04 
Flugzeug-Auslang 195,7 4,4022 0,2563 200,38 
Luft 
Flugzeug-D-Inland 294,0 6,7505 0,3848 301,21 




Zug-el-Personen-D 123,6 9,1540 1,6872 134,45 
Lkw-Solo-AB-EURO 3 201,6 5,1911 3,0488 209,93 
Straße 
Lkw-Sattelzug-AB- 98,69 2,3644 0,8880 101,94 
Schiene Zug-Güter-D-2000 27,51 2,1413 0,5920 30,24 




Schiff-Güter-D 30,36 2,9831 0,0000 33,34 
Tabelle 21: THG-Emissionen verschiedener Transport-Technologien in GEMIS 
(Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an ÖKO-INSTITUT (2004a)) 
  1995 2000 2003 
Straße 4406 4853 5069 
Schiene 386 420 417 
Luft 307 443 449 
Gesamt 5099 5716 5935 
Tabelle 22: Personenverkehrsleistung EU-25 in Mrd. pkm 
(Quelle: EUROPEAN COMMISSION (2006), Tabelle 3.3.2) 
 
  1995 2000 2004 
Straße 1248 1491 1684 
Schiene 358 374 379 
Wasser 120 132 130 
Gesamt 1726 1997 2193 
Tabelle 23: Güterverkehrsleistung EU-25 in Mrd. tkm 
(Quelle: EUROPEAN COMMISSION (2006), Tabelle 3.2.2) 
 
 1995 2000 2003 
Straße 912,9 932,4 948,1 
Schiene 71,0 75,4 71,3 
Luft 32,5 42,7 43,3 
Gesamt 1016,3 1050,6 1062,7 
Tabelle 24: Personenverkehrsleistung BRD in Mrd. pkm 
(Quelle: BMVBW (2004), S. 216 f.) 
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 1995 2000 2003
Straße 279,7 346,3 362,9
Schiene 70,5 77,5 79,8
Wasser 64,0 66,5 58,2
Gesamt 414,4 490,3 500,9
Tabelle 25: Güterverkehrsleistung BRD in Mrd. tkm 
(Quelle: BMVBW (2004), S. 240 f.) 
 1992 2003 1992-2003
Gesamtemissionen 5022,72 4925,01 -1,95%
Energie 1528,91 1521,25 -0,50%
Verarbeitende Industrie 721,08 689,13 -4,43%
Transport 809,62 951,37 17,51%
Industrieprozesse 321,46 305,32 -5,02%
Landwirtschaft 509,05 467,8 -8,10%
Abfall 177,21 125,37 -29,25%
Sonstige Energie 814,86 770,79 -5,41%
Sonstige Nicht-Energie 11,53 11,05 -4,16%
Tabelle 26: Entwicklung der THG-Emissionen in EU-25 
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Regionale Wirtschaftskreisläufe 







2. Förderung von Verkehrsträgern 
Förderung von Car-Sharing 
Abgaben auf den Flugverkehr 
Schwerverkehrsabgabe (BAB, AO) 
Fortschreibung der Ökosteuer 
CO2-bezogene Kfz-Steuer 
Abbau Steuervergünstigung Pkw 
Mineralölsteuerangleichung 
3. Monetäre Maßnahmen 
CO2-Handel im Verkehr 
Verbrauchsminderung Bahn, Bus 
Technische Maßnahmen Pkw, LNfz, SNfz 
Flottenemissionen für Pkw 
4. Technische Optimierungen 
Alternative Treibstoffe und Antriebe 
Verbraucherinformation 
Kraftstoffsparendes Fahren 5. Fahrverhalten 
Tempolimit: 80/120 – 80/100 km/h 
Tabelle 27: Maßnahmen zur CO2-Minderung 
(Quelle: UBA (2003a), S. 1) 
Vorteile Nachteile 
- Industrieinteressen werden besser berücksichtigt - politisches Unterlaufen des KP 
- Möglichkeit mehr Teilnehmer als KP-Staaten einzube-
ziehen (auch Entwicklungsländer) 
- kein Handel mit KP-Allowances möglich 
- Einfluss auf Wettbewerbsverzerrungen innerhalb des 
Flugverkehrs bei der Implementierung des EHS  
- Diskriminierung anderer Verkehrsträger 
- Entwicklung eigener flexibler Mechanismen - administrative Kosten höher als bei KP-Teilnahme
Tabelle 28: Vor- und Nachteile eines ICAO-internen EHS 
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Funktion Tätigkeiten Funktionsträger 
Dispositionsfunktion 
- Beratung, Analyse, Planung, 
Organisation 
- Wahl der Transportmittel, der 
Wege, des Tarifs 
- Abschluss von Frachtverträgen 
- Ausstellung der Transportdo-
kumente 
- Frachtenkontrolle 
Spediteure, Frachtführer, Makler, 
Agenten 
Beförderungsfunktion 
- Nahverkehr: Sammel- und 
Verteilverkehr, Vortransport 
zum Hauptlauf mit anderen 
Verkehrsträgern 
- Fernverkehr: national und in-
ternational 
Frachtführer 
Tabelle 29: Hauptfunktionen eines Güterverkehrsunternehmens 
(Quelle: STABENAU, H. (1990), S. 15) 
Funktion Tätigkeiten Funktionsträger 
Umschlagfunktion 
- Organisation und Durchführung des Umschlags 




- Einlagern, Auslagern, Lagerung, Kommissio-
nierung 
- Wahrnehmung der Manipulationsfunktion in 
Zusammenhang mit der Lagerung 




- Sammeln und Verteilen von Stückgut 
- Zusammenstellung von Ladungseinheiten Spediteure, Frachtführer 
Verpackungsfunktion 
- Beratung und Auswahl der Transportverpa-
ckung 
- Transporthilfsmittel 




- Sendungsbezogene Manipulation 




- Aufbau von Informationsketten zur Planung, 
Koordinierung, Steuerung und Kontrolle des 




Tabelle 30: Ergänzungsfunktionen eines Güterverkehrsunternehmens 
(Quelle: STABENAU, H. (1990), S. 15 f.) 
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Tabelle 31: Kostenstruktur im deutschen Güterkraftverkehr (Regionalbereich) 
(Quelle: BGL (2005a), S. 1) 
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Tabelle 32: Kostenstruktur im deutschen Güterkraftverkehr (Fernbereich) 
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Parameter Ziel Hauptmaßnahme Einzelbereich 
Routensuchsystem 
Ortungs- und Kommunikationssystem Routenoptimierung 
Verkehrsinformationssystem 
Telematik- und Dispositionssysteme 
Kooperation mit Verlader 
Inter- und intramodale Kooperation 
Fahrleistung 
Reduktion des 

























Wechsel der Kraftstoffart Kraftstoff 
Reduktion der Kraft-
stoffkosten pro l 
Senkung des C-Gehaltes 
Tabelle 33: Handlungspotentiale für die Reduktion der Kraftstoffkosten 
(Quelle: eigene Darstellung) 
Jahr 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Lastkilometer 18.783 19.793 21.177 21.449 21.981 21.456 21.579 22.549 22.885
Leerkilometer 7.156 7.169 7.391 7.045 6.777 6.289 6.060 5.931 5.628
Anteil Lastkilometer 72,4% 73,4% 74,1% 75,3% 76,4% 77,3% 78,1% 79,2% 80,3%
Tabelle 34: Last- und Leerkilometer deutscher Lastkraftfahrzeuge [Mio. km] 
(Quelle: BAG (2006), S. 11) 
Jahr 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Auslastungsgrad 72,9% 71,5% 70,9% 68,0% 66,9% 66,8% 66,6% 64,7% 63,9%
Tabelle 35: Gewichtsmäßige Auslastung der deutschen Lastkraftfahrzeuge 
(Quelle: BAG (2006), S. 12) 
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Maßnahme Beschreibung 
Volumenzug 
Ladevolumen innerhalb der zulässigen Abmessungen 
vergrößern, z. B. kleinere Räder 
Gliederzug Einsatz eines tiefgekuppelten Zentralachsanhängers 
Sattel-Hängerzug-Kombination 
Änderung der zulässigen Fahrzeuglänge auf bis zu 
25,25m (Skandinavien) 
Sattelzug mit zwei gekoppelten Aufliegern 
Änderung der zulässigen Fahrzeuglänge auf bis zu 
31m und Einsatz von Lenkachsen 
Tabelle 36: Maßnahmen zur Vergrößerung des Ladevolumens von SNfz 
(Quelle: DLR (2006), S. 58) 
Nfz-Art 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 
Lkw 22,5 22,9 22,4 22,1 21,9 21,7 21,3 20,9 20,3 19,6 
Sattelzug 37,1 37,0 36,9 36,7 36,7 36,7 36,7 36,6 36,5 36,0 
Tabelle 37: Durchschnittlicher Dieselverbrauch für dt. Nfzr [l/100km] 
(Quelle: KLOAS, J.; KUHFELD, H.; KUNERT, U. (2004), S. 610) 
Einsatzszenario Zentrale Eigenschaften 
Fahrerorganisierte Konvois 
- automatische Längsführung des Lkw 
- Konvoi durch Fahrer organisiert 
Zentralorganisierte Konvois 
- Fahrer überwacht lediglich Systemzustand 
- zentrale Organisation der Konvois 
Konvois auf Sonderspuren 
- Fahrer kann Nebentätigkeiten ausführen 
- zentrale Organisation der Konvois 
Tabelle 38: Einsatzszenarien für Fahrassistenzsysteme im SGV 
(Quelle: PREUSCHOFF, E.; HENNING, K. (2003), S. 251 ff.) 




-  Schulung der Fahrer auf automat. Längsführung 
 und neue Organisation 
- neue Entlohnungs-/ Motivationsformen zur Ak-
 zeptanzerhöhung 




- Schulung der Fahrer auf vollautomat. System 
- Reorganisation durch Abgabe von Tätigkeiten an 
 den Fahrer und Organisation durch Dienstleister 




- Schulung der Fahrer auf vollautomat. System 
- Schulung der Fahrer für Erledigung der Nebentä-
 tigkeiten 
- Reorganisation durch Abgabe von Tätigkeiten an 
 den Fahrer und Organisation durch Dienstleister 
Tabelle 39: Roadmap für die Einführung von Fahrassistenzsystemen 
(Quelle: HAPPE, J. (2005), S. 123 ff.) 
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 Fahrzeugkosten Lohnkosten Kraftstoff-/ Reifenkosten 
Verfügbarkeit Mittel Niedrig 
Ausführung Hoch Mittel 
Qualität Hoch Mittel 
Hoch 
Tabelle 40: Verbindung zwischen OVE-Komponenten und Kostenarten 
(Quelle: SIMONS, D.; MASON, R.; GARDNER, B. (2004), S. 133) 
Maßnahme Anteil der Firmen [%] 
Technische Verbesserungen 53,8 
Fahrertraining 51,9 
Informelle Kooperation 40,4 
Transportabwicklung mit IT 23,1 
Einsatz von On-board-Systemen 17,3 
Sonstige Maßnahmen 15,4 
Wechsel des Verkehrsträgers 15,4 
Transportabwicklung mit IT und Telematik 9,6 
Software zur optimalen Ladeflächenausnutzung 5,8 
Formale Kooperation 3,8 
Tabelle 41: Eingeführte Effizienzmaßnahmen in 52 SGV-Unternehmen 






Pfeil-Tragflächen, Mittelstreckenflugzeug 5.000 - 
Pfeil-Tragflächen, HLFC887 5.000 16,5 
Tragflächen-Körper-Mischung 6.000 19,6 
Flugzeug mit einer Tragfläche(„Nurflügler“) 9.000 51.5 
„Nurflügler“ mit Strahltriebwerk 9.000 57,2 
Tabelle 42: Reduktionspotentiale durch zukünftige Design-Konfiguration 
(Quelle: GREEN, J. E. (2003), S. 340) 
Emissionsinventar Periode X Erfüllungsinstrumente Periode X 
+  prognostizierte Emissionen 
- Emissionsreduktionen durch geplante  Minde-
rungsmaßnahmen 
+  zugeteilte Zertifikate 
+ zugekaufte Zertifikate 






Tabelle 43: Aufbau einer Emissionsbilanz 
(Quelle: KRUSKA, M. (2004), S. 33) 
                                                 
887 Hybrid-simultane Flugkontrolle, Vgl. GREEN, J. E. (2003), S. 340. 













Abbildung 11: Wettbewerbsstrategien nach PORTER 













Abbildung 12: Wertschöpfungskette für Verkehrsdienstleistungen888 
(eigene Darstellung, in Anlehnung an PORTER, M. E. (1999), S. 66) 
                                                 
888 KASPAR definiert die Wertschöpfungskette der verkehrlichen Leistungserstellung umfangreicher. Vgl. KASPAR, C. 
(1998), S. 92. 
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Abbildung 13: THG-Emissionen (bis 2003) und Reduktionsverpflichtungen889 der BRD890 












Abbildung 14: Aufteilung der weltweiten CO2-Emissionen im Jahr 2002 









                                                 
889 Die Zeitabstände sind nicht maßstabgerecht (dient nur zur Veranschaulichung). 
890 Die alte Bundesregierung einigte sich auf 40% Reduktion für die BRD bis 2020 auf Basis von 1990, wenn die EU sich für 
30% verpflichtet. 
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Abbildung 15: Verkehrsleistung in EU-15 im Jahr 2003 












Abbildung 16: Weltweite CO2-Emissionen im Transportsektor 2002 
(Quelle: OECD (2005), S. 54 ff.) 
 
Abbildung 17: Anteil der Verkehrsträger an den CO2-Emissionen in EU-15 2002 
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Prozessschritt Akteur
Förderung









Abbildung 18: Energiekette für Kraftstoffe 
































Abbildung 19: Differenzierte Marktstruktur des SGV 
(Quelle: BAG (2005a), S.4 ) 
 












Abbildung 20: Dieselpreisentwicklung [€/l] 
(Quelle: EUROPEAN COMMISSION (2006), Tab. 2..5.1) 
stationäre Verluste















geplante  Zeit - (Pausen + zusätzl. Ladezeit) x 100
geplante Zeit
Ausführung
verfügbare Zeit – (Auslastung + Geschwindigkeit) x 100
verfügbare Zeit
Qualität
Ausführungszeit – Qualitätsverluste x 100
Ausführungszeit
OVE = Verfügbarkeit x Ausführung x Qualität
 
Abbildung 21: OVE – Modellkomponenten und Berechnung 




































Abbildung 22: Handlungskategorien und wertschöpfende Aktivitäten im PLV 
(eigene Darstellung) 
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